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En aquest estudi es pretén analitzar els actuals conflictes que presenta la 
planificació territorial, així com l’estat de les instal·lacions i infraestructures que 
conformen el front marítim de la comarca del Maresme. Aquest territori s’estableix com 
a un corredor entre la metròpolis que constitueix la capital catalana, Barcelona, i el 
focus turístic que es desenvolupa des del cap d’amunt del Maresme i al llarg de la 
Costa Brava. Tanmateix, la deteccióde punts singulars en aquest entornpermetrà 
caracteritzar l’estat actual d’aquesta transició i detectar les problemàtiques que es  
deriven de la forta pressió antròpica caracteritzada pel moviment de la població cap a 
la comarca i afavorida pel desenvolupament de la xarxa d’infraestructures viàries i 
ferroviàries. 
 Per a la detecció dels conflictes i les mancances en l’àmbit comarcal, s’han 
escollit quatre poblacions dereferència,distribuïdes al llarg d’aquest territori: Montgat, 
Vilassar de Mar, Arenys de Mar i Calella. Paral·lelament, s’han identificat unes 
variables a estudiar, i amb una recopilació i anàlisi de  dades estadístiques i 
cartogràfiques i, ambun posterior anàlisi DAFO s’ha assolit uns resultats que han 
permès arribar a conclusions i propostes de millora en la planificació i gestiód’aquest 
corredor. 
És un fet evident que la carretera N-II i la via ferroviària suposen una barrera 
entre els nuclis urbans i el front marítim, a més, la manca de coordinació en la 
planificació territorial ha desencadenat discontinuïtats en trams amb textures i teixits 
urbans molt diversos de vegades molt rigiditzants, que ha provocat, a més, uns 
impactes irreversibles en les funcions naturals provocant nombrosos accidents amb 
recurrència. Aquesta determinació de tendències territorials conjuntament amb altres 
impactes, permetran desenvolupar una segmentació a la comarca que proporcionarà 
les línies estratègiques a seguir per a resoldre el conflicte d’interessos que sorgeixen 
en aquest corredor.Els resultats obtinguts indiquen queper assolir un  creixement 
sostenible l’ordenació i planificació del territori són claus. 
 
Paraules clau: Front marítim, litoral, platja, infraestructures, Maresme, Montgat, 
Vilassar de Mar, Arenys de Mar, Calella.  
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 En este estudio se pretende analizar los actuales conflictos que presenta la 
planificación territorial, así como el estado de las instalaciones e infraestructura que 
conforman el frente marítimo de la comarca del Maresme. Este territorio se establece 
como un corredor entre la metrópolis que constituye la capital catalana, Barcelona, y el 
foco turístico que se desarrolla desde los últimos municipios del Maresme y a lo largo 
de la Costa Brava. Asimismo, la detección de puntos singulares en este entorno 
permitirá caracterizar el estado actual de esta transición y detectar las problemáticas 
que se derivan de la fuerte presión antrópica caracterizada por el movimiento de la 
población hacia la comarca y favorecida por el desarrollo de la red de infraestructuras 
viarias y ferroviarias.  
 Para la detección de los conflictos y carencias en el ámbito comarcal, se han 
escogido cuatro poblaciones referencia distribuidas a lo largo de este territorio: 
Montgat, Vilassar de Mar, Arenys de Mar y Calella. Paralelamente, se han identificado 
unas variables a estudiar, y mediante una recopilación de datos estadísticos y 
cartográficos y un posterior análisis DAFO se han conseguido los resultados que 
permiten llegar a las conclusiones y propuestas de mejora en la planificación y gestión 
de este corredor.  
Es un hecho evidente que la carretera N-II y la vía ferroviaria suponen una 
barrera entre los núcleos urbanos y el frente marítimo, además, la falta de 
coordinación en la planificación territorial ha desencadenado discontinuidades en 
tramos con texturas y tejidos urbanos muy diversos, a veces muy rigidizados, que han 
provocado, además, impactos irreversibles en las funciones naturales provocando con 
recurrencia numerosos accidentes. La determinación de estas tendencias territoriales 
junto con otros impactos, permitirán desarrollar una segmentación en la comarca que 
proporcionará las líneas estratégicas a seguir para resolver el conflicto de intereses 
que surgen en este corredor. Los resultados obtenidos indican que para alcanzar un 
crecimiento sostenible, son claves la ordenación y planificación del territorio. 
 
Palabras claves: Frente marítimo, litoral, playa, infraestructuras, Maresme, Montgat, 
Vilassar de Mar, Arenys de Mar, Calella.  
 ABSTRACT 
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This study consists in analysing the current issues conflicts to the territorial 
planning, as well as facilities and infrastructure conditions of Maresme coastal area. 
This territory is set up as a corridor between the main metropolis, Barcelona, and the 
main focal point of tourism developed from high Maresme to the Costa Brava. 
Additionally, setting the specific points around this territory would allow typifying the 
current transition and picking up the main problems coming from society pressures due 
to intense population migration, mainly caused by railway and highway infrastructure 
network development. 
Four strategic municipalities along Maresme have been selected for the sake of 
structuring general problems and shortages. These chosen towns include: Montgat, 
Vilassar de Mar, Arenys de Mar and Calella. At the same time, some variables have 
been identified for the study, as well as, statistical and cartographic data gathered 
consequently. To sum up, a SWOT analysis is identified to assess the findings 
presented, draw conclusions and propose improvements to enhance planning and 
management of the corridor. 
 It is an obvious fact that the N-II road and the railroad track pose a significant 
barrier between the coastal towns and the coast, and indeed the present lack of 
territorial planning coordination has triggered discontinuities in different sections. 
Furthermore, by generating irreversible local environmental impacts, natural functions 
are threatened. By means of territorial tendencies setting along with other impacts, a 
clustered regionis developed which helps to define a strategic line that aims to solve 
the conflict of interests aroused in the corridor.Main findings show that urban 
management and planning take a very important role in the sustainable town 
development. 
 
Keywords: Waterfront, coast, beach, infrastructures, Maresme, Montgat, Vilassar de 
Mar, Arenys de Mar, Calella.  
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CAPÍTOL 1 INTRODUCCIÓ 
  
1.1. INTRODUCCIÓ 
Una característica que es repeteix contínuament al llarg del territori, és l’atracció que 
la franja marítima exerceix sobre la població de forma que, en termes general, es configura 
com una de les zones més àmpliament utilitzades tant per als assentaments de la població, 
com per a l’explotació dels recursos naturals.  
 Aquesta migració i conseqüent concentració de la població genera un increment en la 
urbanització de la franja marítima, així com un augment en l’ús dels recursos existents. En tant 
que l’explotació de la zona costanera es realitza sense preveure el potencial impacte que això 
suposa, es configura un escenari on tot apunta a una futura degradació ambiental del territori. 
 El territori és el suport físic de les activitats humanes, així com de molts recursos 
naturals. La morfologia del territori i les actuacions que l’ésser humà hi duu a terme, 
condicionen totalment la localització i distribució de les seves activitats. És per això, que abans 
de realitzar qualsevol actuació que pugui tenir uns efectes irreversibles sobre el territori 
natural, s’ha d’estudiar en profunditat l’ordenació del mateix. L’urbanisme o planificació 
urbana és la ciència tècnica de l’ordenació de les ciutats i del territori. L’objecte principal de la 
disciplina urbanística és la planificació de les ciutats, de l’entorn urbà i del territori. 
 L’àmbit territorial del Maresme ha esdevingut en un espai metropolità degut als canvis 
territorials i urbans que han succeït durant els darrers anys. La posició estratègica de la 
comarca als voltants de Barcelona, juntament amb l’avenç de les vies de comunicació i 
l’atractiu paisatgístic del litoral, ha propiciat un gran creixement dels municipis i una 
transformació de poblacions històricament rurals cap a municipis d’àmbit més metropolità. De 
forma paral·lela, s’ha desenvolupat un altre fenomen a la comarca per la proximitat amb la 
Costa Brava, on s’han creat focus turístics dispersos i amb poca correlació amb la resta del 
territori. De la combinació d’aquest creixement extensiu metropolità amb la pèrdua d’unitat 
territorial degut a l’aparició del turisme, en sorgeixen unes necessitats que la societat demana 
cobrir per a estar a l’altura d’aquest desenvolupament.  
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1.2. OBJECTIUS 
L’objectiu general d’aquesta tesina és la caracterització territorial de la façana litoral 
de la comarca per tal de proposar una estratègia que s’alineï amb el planejament vigent i 
resolgui la transició del corredor, des de l’àrea metropolitana de Barcelona fins al nucli turístic 
que es desenvolupa al nord de la comarca. 
  Els objectius secundaris  deriven de l’anàlisi del litoral a partir de quatre municipis 
referència, Montgat, Vilassar de Mar, Arenys de Mar i Calella, aportaran les característiques de 
base  per a identificar impactes extrapolables a escala comarcal, arran de la problemàtica 
sorgida per la pressió antròpica dels darrers anys, condicionada en bona part per la presència 
de les infraestructures viàries i ferroviàries. Així el coneixement dels impactes 
sociodemogràfics, econòmics i urbanístics ha de propiciar una segmentació del corredor, de 
manera que es valoraran els riscos i conflictes al llarg de la costa del Maresme.  
 
1.3. METODOLOGIA D’INVESTIGACIÓ 
La metodologia emprada es diferencia en dues parts, tal i com mostra la Figura 1. Per 
una banda, una part analítica on s’han identificat unes variables a estudiar, s’han recopilat 
dades estadístiques i cartogràfiques sobre el territori i finalment, se n’han extret uns anàlisis 
DAFO. A continuació, s’ha realitzat una caracterització d’impactes a nivell global i un cross-
matching de tendències que han conduït a una segmentació en el territori. D’altra banda, a la 
part estratègica s’han traçat estratègies segons aquesta segmentació i finalment, s’ha realitzat 
una alineació de propostes i requisits d’acord amb el planejament vigent. El mètode 
d’elaboració del present document tanmateix es basa en un estudi observacional descriptiu 




















Els factors i les variables  que han permès caracteritzar la situació actual de l’àmbit 
general d’estudi i dels diferents casos d’estudi s’engloben en: 
 Àmbit territorial: situació, descripció i comunicacions existents 
 Àmbit socioeconòmic 
 Planejament vigent i urbanisme 
 
Recopilació de dades estadístiques, cartogràfiques i urbanístiques 
La informació de les dades numèriques recopilades prové, en bona part, de l’Institut 
d’Estadística de Catalunya (IDESCAT) i alguns anuaris econòmics i socials publicats per 
diferents entitats. Totes aquestes dades han estat tractades i sintetitzades a l’estudi en forma 
de taules, gràfiques i figures de manera que la informació recollida es presenta d’una forma 









Alineació de propostes 
i requisits amb el 
planejament vigent 
Montgat 
Vilassar de Mar 
Arenys de Mar 
Calella 
Estudi de variables 
 Recopilació de dades estadístiques, 
cartogràfiques i urbanístiques 
 
Caracterització 
d’impactes a nivell 
global 
Impactes sociodemogràfics 
 Impactes turístics 





Figura 1. Diagrama de la metodologia d'estudi utilitzada 
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Les dades cartogràfiques provenen de l’Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC), del qual 
s’han obtingut les bases topogràfiques i ortofotografies del territori estudiat. Sobre aquest 
material s’ha superposat la cartografia d’ordenació del Pla Territorial Metropolità de Barcelona 
pel Departament de Territori i Sostenibilitat. Tot aquest material ha permès descriure el 
territori i ha servit de suport per a plasmar la informació en figures que ajudaven a la 
visualització de l’anàlisi d’una forma més directa.  
 D’altra banda, la informació urbanística s’ha consultat a partir dels diferents 
planejaments actuals, així com projectes i plans relacionats amb el tema d’estudi. Mentre que, 
una altra font de dades utilitzada ha estat la consulta d’articles i tesis que emmarcaven el cas 
d’estudi. Totes les referències anteriors es troben al capítol de Referències Bibliogràfiques del 
present document. 
 
Anàlisi DAFO  
 A partir de les dades obtingudes s’ha procedit a realitzar un anàlisi DAFO de cada un 
dels casos estudiats, Figura 2. Aquest anàlisi s’estructura a partir de la detecció d’elements que 
es caracteritzen segons els quatre punts DAFO - Debilitats, Amenaces, Fortaleses i 
Oportunitats. L’anàlisi intern, és a dir, les fortaleses i debilitats, configuren l’estat dels recursos 
naturals, les capacitats pròpies del municipi, o bé, factors resistents al canvi. D’altra banda, 
l’anàlisi extern, presentat per les oportunitats i amenaces, descriu el funcionament estratègic, 
la situació vers als competidors, i alhora, els riscos i canvis a l’entorn. 
 Figura 2. Anàlisis DAFO - Debilitats, Amenaces, Fortaleses i Oportunitats 
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Impactes a nivell global 
Els diferents impactes a nivell global que han permès realitzar un creuament de 
tendències i una posterior segmentació, han sorgit de l’agrupació dels elements que han 
constituït l’anàlisi DAFO. Aquests impactes s’estableixen en tres categories diferents: 
Impactes sociodemogràfics 
 Distribució de població en la franja d’edat jove: 0-14 anys 
 Distribució de població en la franja d’edat adulta: 15-65 anys 
 Distribució de població en la franja d’edat vella: més de 65 anys 
 Tendència econòmica expressada en Renda Disponible Familiar Bruta per Càpita 
 
Impactes turístics 
 Tendència turística expressada en Percentatge de Segones residències 




 Tendència urbanística expressada en percentatge de sòl urbà 
 Tendència urbanística expressada en percentatge de sòl urbanitzable 
 Tendència urbanística expressada en percentatge de sòl no urbanitzable 
 Tendència estratègica viària expressada en percentatge de desplaçaments diaris 
per motius de treball 
 Tendència estratègica viària expressada en afectació de peatges 
 Corona tarifària del transport públic metropolità 
 Tendència del sistema costaner expressada en influència de la línia de rodalies al 
litoral 
 Tendència del sistema costaner expressada en influència al litoral de la carretera 
N-II 
 Tendència del sistema costaner expressada en influència dels ports esportius 
 Tendència del sistema costaner expressada en influència d’hectàrees de sistema 
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1.4. JUSTIFICACIÓ DE L’ÀMBIT D’ESTUDI 
El corredor litoral del Maresme, comprèn en total 16 municipis costaners que 
serveixen de connexió entre l’àrea metropolitana de Barcelona i la zona turística de la Costa 
Brava formant un gradient amb diferents textures i usos segons la seva ubicació en el territori. 
Els quatre municipis estratègicament escollits es troben distribuïts al llarg de la comarca: 
Montgat, Vilassar de Mar, Arenys de Mar i Calella. Les característiques d’aquests municipis 
varien entre un i els altres, alguns comparteixen característiques i d’altres presenten elements 
clarament diferenciats entre ells. És per això, que es considera de gran importància la 
coordinació entre la planificació del territori i la implantació de sistemes de mobilitat per a 
aconseguir un equilibri entre el medi ambient, el territori i el sistema urbà, de manera que tot 
plegat permeti la millora de la qualitat de vida dels ciutadans. 
 
Donat que la transició d’aquest corredor no es troba resolta, s’ha considerat oportú 
centrar l’anàlisi al front marítim del Maresme, al tractar-se d’una zona que en els darrers anys 
ha patit una forta pressió antròpica i ha configurat la situació actual de la façana litoral de la 
comarca. 
  
Figura 3. Municipis analitzats estratègicament en aquest estudi 
Font: Elaboració pròpia 
MONTGAT 
VILASSAR DE MAR 
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CAPÍTOL 2 L’ÀMBIT D’ESTUDI: EL MARESME 
  
2.1. DESCRIPCIÓ DEL TERRITORI 
 
La comarca del Maresme es troba a la franja litoral catalana limitant amb el Barcelonès 
pel sud, el Vallès Oriental a l’oest i La Selva pel nord. La seva extensió total assoleix els 400 km2 
i es caracteritza per una morfologia estreta compresa entre el mar Mediterrani i la Serralada 











Les poblacions del Maresme estan distribuïdes formant un continu pràcticament lineal, 
en un sistema de municipis articulats en dues franges paral·leles a la línia de la costa, una 
d’interior on s’ubiquen els pobles no-litorals i una de litoral on es localitzen els municipis 
costaners. L’actual divisió territorial com a unitat administrativa va ser promulgada per la 
Generalitat de Catalunya a l’any 1936 constituint 30 municipis propis, amb capital just al centre 
geogràfic de la comarca, Mataró. 
Figura 4. Ubicació de la comarca del Maresme a Catalunya 
Font: Elaboració pròpia a partir de l’Institut Cartogràfic de Catalunya (2014) 
  





















Figura 5. Municipis de la comarca del Maresme 







La comarca del Maresme s’estén als peus de les muntanyes de la Serralada Litoral –
Serres de San Mateu, del Corredor i de Montnegre (les dues últimes formant un parc natural), 
delimitada per les primeres poblacions, Montgat i Tiana, fins la desembocadura del riu Tordera 
al nord. Les muntanyes estan compostes de roques granítiques que degut a la seva alteració 
originen el sauló, sorra de gran importància en la formació de sòls fèrtils.  
El relleu del litoral és divers, segons la topografia i el tipus de roca. Un dels trets més 
característics són les seves platges i penya-segats, normalment de baixa altura. Les platges 
tendeixen a ser llargues i sorrenques, on aflueixen una sèrie de rieres nascudes a la Serralada 
Litoral. Degut a la formació d’aquestes petites conques hidrogràfiques, es constitueix la matriu 




4. El Masnou 
5. Teià 
6. Premià de Dalt 
7. Premià de Mar 
8. Vilassar de Dalt 
9. Vilassar de Mar 
10. Cabrils 
11. Argentona 




16. St. Andreu de Llavaneres 
17. St. Vicenç de Montalt 
18. Caldes d’Estrac 
19. Arenys de Munt 
20. Arenys de Mar 
21. St. Iscle de Vallalta 
22. St. Cebrià de Vallalta 
23. Canet de Mar 
24. St. Pol de Mar 
25. Tordera 
26. Calella 
27. Pineda de Mar 
28. Santa Susanna 
29. Palafolls 
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2.2. DESCRIPCIÓ DE L’ENTORN SOCIOECONÒMIC 
 
La població total de la comarca arriba a superar els 400.000 habitants, pel que la 
densitat mitjana és superior als 1.000 hab./km2. La distribució de la població en el territori es 
concentra bàsicament en els municipis costaners, mentre que un terç de la població resident a 
la comarca pertany a la capital, Mataró, tal i com mostra a la Figura 6.  
 
Figura 6. Densitats dels municipis del Maresme al 2013 en habitants/km
2
 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT (2013) 
 
Històricament, la comarca del Maresme girava al voltant de la riquesa aportada pel seu 
principal actiu natural, el mar, combinant les activitats de pesca i comerç. Però, en l’actualitat, 
l’estructura productiva és dominada per altres sectors com l’agricultura (horta i floricultura), la 
indústria i amb més incidència, el sector dels serveis, tant pel que fa als destinats al turisme 
com a la població que hi resideix de forma permanent. 
La comarca del Maresme està caracteritzada per una producció agrària notable que es 
desenvolupa en part per una extensa superfície conreada de regadiu. Però, alhora, s’hi destaca 
la floricultura donat que un 80% de la producció catalana prové de la comarca. De fet, fa més 
de 25 anys que el Mercat de Flor i Planta Ornamental de Catalunya es localitza al municipi de 
Vilassar de Mar. 
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Un altre dels pilars econòmics amb gran presència a la comarca, és la indústria, 
constituïda bàsicament pel sector tèxtil, el de begudes alcohòliques, la química – tant la de 
derivats del petroli com la farmacèutica, la metal·lúrgia, o bé, els materials de construcció. 
Però és sobretot en el sector serveis on el Maresme despunta econòmicament gràcies 
a dos fets que s’hi desenvolupen. Per una banda, des de mitjans dels anys cinquanta la 
comarca ha participat en el creixement turístic massiu potenciat pel sol i les platges. Com a 
conseqüència, la zona de l’Alt Maresme es caracteritza per una infraestructura turística que ha 
beneficiat a l’activitat econòmica de la zona. Paral·lelament, la proximitat del Baix Maresme 
amb Barcelona ha accentuat econòmicament el territori, convertint alguns municipis en ciutats 
dormitori i incrementant l’activitat econòmica gràcies al paper destacat que ha suposat 
l’estabilització de la sanitat, educació o dels serveis immobiliaris a la comarca.  
Taula 1. Valor afegit brut (base 2008) en milions d'Euros 
Font: IDESCAT (2010) 
 
L’estat actual econòmic del Maresme es defineix a l’Anuari Econòmic Comarcal de 
Catalunya Caixa de l’any 2013, on el PIB del Maresme ha sofert una reducció d’un -0,60% 
(davant del -1,14% del 2012), mentre que els registres mitjans de Catalunya van ser del -0,48% 
al mateix any. A més, els resultats han reflectit que les pèrdues s’han originat bàsicament en el 
sector de la construcció (-6,33%) i dels serveis (-0,38%). 
 Maresme % total 
Per sectors 
Agricultura 155,2 2% 
Indústria 1.115,3 15% 
Construcció 1.011,4 13% 
Serveis 5.304,2 70% 
Indústria. Per branques 
Indústries extractives, energia, aigua i residus 77,4 7% 
Alimentació, tèxtil, fusta, arts gràfiques, química i cautxú 691,2 62% 
Metal·lúrgia, maquinària, material elèctric i de transport 346,6 31% 
Serveis. Per branques 
Comerç 1.093,7 11% 
Transport, informació i comunicacions 563,2 21% 
Hoteleria 645,1 12% 
Act. financeres i assegurances 303,0 6% 
Act. immobiliàries, tècniques i administratives 1.342,6 25% 
Administració. pública i altres serveis 1.356,6 26% 
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2.3. PLANEJAMENT VIGENT 
 
Actualment, la comarca del Maresme està regida pel Pla Territorial Metropolità de 
Barcelona, aprovat definitivament el 20 d’abril de 2010, que s’integra en l’àmbit funcional de 
planificació delimitat pel Pla Territorial General de Catalunya, aprovat per la llei 1/1995, de 16 
de març, modificada per la Llei 24/2001, de 31 de desembre.  
El Pla Territorial Metropolità de Barcelona és una eina que delimita els espais d’interès 
paisatgístic i estratègic que cal preservar i que impulsa una xarxa viària i ferroviària de qualitat 
que possibilita el creixement futur del conjunt format per Barcelona i la seva àrea d’influència, 
en la qual s’hi troba el Maresme. 
Els plans territorials sectorials defineixen les determinacions d’un o alguns aspectes de 
la realitat territorial que es defineixen al Pla Territorial General de Catalunya. Alguns dels plans 
sectorials ja desenvolupats que són d’interès en aquest estudi són: 
 Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya (2006-2026), aprovat pel Decret 
310/2006 de 25 de juliol 
 Pla Director de Infraestructures (2011-2020) 
 Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona  
 Pla de Ports de Catalunya (2007-2015), aprovat pel Decret 41/2007 de 20 de febrer 
D’altra banda, el Pla Territorial Metropolità de Barcelona preveu l’elaboració de plans 
directors urbanístic específics que establirien entre varies directrius: la coordinació de 
l’ordenament urbanístic d’un territori d’abast supramunicipal, fixar les determinacions sobre el 
desenvolupament urbanístic sostenible, la mobilitat de les persones i el transport públic, 
establir les mesures de protecció del sòl no urbanitzable o concretar i delimitar les reserves de 
sòl per a les grans infraestructures. Un dels plans proposats és el que coordinaria el conjunt de 
municipis que integren la comarca, el Pla Director Urbanístic del Maresme, a excepció dels dos 
municipis més meridionals (Tiana i Montgat) que, per la seva proximitat i nivell de relació, 
quedarien integrats a l’Àrea Metropolitana de Barcelona. En aquest pla director es pretenen 
establir les determinacions sobre els tres sistemes objectes: espais oberts, assentaments 
urbans i infraestructures de mobilitat. 
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Finalment, tot el conjunt de municipis litorals de la comarca del Maresme estan 
regulats pel Pla Director Urbanístic Costaner (PDUSC), aprovat el 25 de maig de 2005, que 
s’estableix amb la finalitat de protegir els espais oberts i orientar el desenvolupament dels sòls 
a menys de 500 metres de la costa. Aquest pla director regula dues classes de sòl: urbanitzable 















Figura 7. Esquema del planejament territorial i urbanístic a Catalunya 
Font: Elaboració pròpia 











PITC (2006 -2026) 
PDI (2011 – 2020) 
PDM 
PPC (2007 – 2015) 
PLA TERRITORIAL 








17 TFC - Diagnosi i noves propostes d’ordenació i gestió 
2.4. DESENVOLUPAMENT URBANÍSTIC  
 
L’inici del creixement urbanístic es va donar a finals del segle XIX, quan a l’any 1848 es 
va començar a intensificar l’ocupació del litoral amb la implantació de la xarxa de ferrocarril a 
la comarca. Aquesta línia de ferrocarril, que connectava diversos municipis compresos entre 
Barcelona i Mataró, va fomentar i facilitar els desplaçaments a les àrees costaneres del 
Maresme Sud. D’aquesta manera, les residències d’estiu i els banys van accentuar el turisme i 
lleure d’estiueig a la comarca. Tot i això, el fort creixement urbanístic no va arribar fins els anys 
1960-1970, a partir de l’extensió de l’autopista i la mobilitat ferroviària, afavorint el 
desenvolupament residencial per sobre del turístic. L’impacte de l’extensió de les noves vies de 
comunicació va corroborar un cop més, com al llarg de la historia la influencia de les 
infraestructures fomenta la consolidació de nuclis urbans. Actualment, el sistema de 
comunicacions format per la xarxa viaria, ferroviària i portuària constitueix el 35% de 
l’ocupació del sòl del Maresme, segons les dades que figuren al Mapa Urbanístic de Catalunya 
redactat pel Departament de Territori i Sostenibilitat al Febrer de 2014. 
La morfologia de la comarca ha condicionat i limitat, d’una altra manera, el 
desenvolupament urbanístic, així com també ho ha fet en l’àmbit econòmic i el sistema 
d’infraestructures. La divisió provocada per la Serralada Litoral ha suposat un impediment en 
la lliure distribució i ocupació del territori. El terreny que queda comprès entre el mar i la 
muntanya es singularitza per unes fortes pendents i una escassa superfície de sòl apte per a 
l’agricultura i la urbanització, tal i com es dedueix de la Taula 2. D’aquesta manera, la ocupació 
urbana del sòl no arriba a suposar un terç de la distribució total de l’ús del sòl, mentre que un 
important 60% és ocupat per boscos i vegetació. 
 
Taula 2. Distribució dels usos del sòl 
51% Bosc 
10% Altres tipus de vegetació 
10% Conreu 
24% Sòl urbanitzat o ocupat per infraestructures 
5% Sòl sense vegetació 
 Font: Consell Comarcal del Maresme (2011) 
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De fet, el planejament urbanístic al Maresme no només està condicionat a l’escassetat 
de sòl urbanitzable (al voltant del 6% segons el mapa urbanístic de Catalunya), sinó que ha de 
desenvolupar-se sobre un creixement urbanístic històricament poc ordenat que ha provocat 
uns nivells de saturació insostenibles per a absorbir la demanda urbanística creixent al litoral 
de la comarca. Aquest fet es manifesta a l’estudi del Consell Comarcal de Catalunya, 2011 es 
demostra que el 73% del sòl urbà és residencial, mentre que un 90% del sòl a primera línia de 
mar és urbà o urbanitzable. A més, els assentaments industrials han migrat des dels nuclis 
urbans fins a les afores dels mateixos (sovint a zones anteriorment agrícoles) o a polígons 
industrials. 
Amb tot plegat, el creixement residencial a la comarca del Maresme està estretament 
lligat al creixement metropolità que es genera a Barcelona, gràcies a la mobilitat produïda amb 
la millora de les connexions viàries i del servei de transport públics. Aquest creixement es veu 
afavorit per a factors bàsicament residencials, com són l’augment de la qualitat de vida fora de 
la metròpolis i el preus dels habitatges més competitius.  
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2.5. INFRAESTRUCTURES PER LA MOBILITAT 
 
És un fet evident, que el Maresme ha evolucionat històricament fins a esdevenir en un 
territori ben comunicat, ja que la seva situació i la seva configuració geogràfica han sigut 
rellevants en la seva consideració com a comarca corredor al litoral. Les vies de comunicació 
lineals que s’han desenvolupat han afavorit notablement la demanda de la mobilitat i, en 
conseqüència, la rendibilitat econòmica que ha suposat la seva explotació. D’aquesta manera, 
les comunicacions s’articulen mitjançant infraestructures viàries, ferroviàries, xarxa 
d’autobusos i ports marítims. 
2.5.1 Infraestructures viàries 
 
Actualment, els eixos bàsics viaris de comunicació són la carretera N-II (Madrid – La 
Jonquera) i l’autopista C-32 (Barcelona – Girona), ambdues travessen la comarca 
longitudinalment i recullen tant el trànsit de llarg recorregut com el trànsit local o comarcal. La 
C-32, l’antiga autopista A-19, es va establir com la primera autopista de peatge que va 
funcionar a tot l’Estat amb la missió de canalitzar bona part del trànsit que arribava a absorbir 
la N-II.  
 
Figura 8. Traçat de les actuals xarxes viàries principals a la comarca del Maresme 
Font: Elaboració pròpia 
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Per una banda, el tram de l’autopista C-32 que transcorre pel Maresme, comença el 
seu recorregut al municipi de Montgat i segueix paral·lel a la línia de la costa fins arribar al límit 
amb la comarca de la Selva, just al municipi de Palafolls. Té una longitud de 50,5 km i està 
dotada de 6 carrils per ambdós sentits, és la via amb més capacitat de trànsit i serveix en molts 
casos de via alternativa a la N-II. Actualment, es poden distingir 3 trams en servei a l’autopista 
C-32 segons el mètode de pagament: 
Tram Pagament 
Montgat – Mataró Peatge 
Circumval·lació de Mataró Gratuït 
Mataró – Blanes/Tordera Peatge 
 
Per d’altra banda, la N-II al Maresme voreja la línia de la costa paral·lela als passeigs 
marítims i a la xarxa ferroviària, des de Montgat fins a Palafolls amb una longitud de 50 km. És 
una via de doble sentit d’una sola calçada, sense barreres de separació entre carrils i 
nombroses interseccions i girs al mateix nivell. Aquestes condicions tècniques juntament amb 
els alts nivells de saturació que s’hi donen fan que es reuneixin les condicions necessàries per a 
que es registrin valors de sinistralitat molt elevats, malgrat els esforços de les autoritats per a 
regularitzar amb semàfors, o en diversos punts, instal·lar radars que controlin la velocitat dels 
vehicles que hi circulen. 
Les Intensitat Mitjanes Diàries en diversos trams de la C-32 i la N-II, conjuntament amb 
altres factors ja mencionats, ens ajuden a explicar, la realitat diària que es presenta a ambdues 
infraestructures viàries. 
La part més metropolitana de la xarxa viària, al seu pas pels municipis de Montgat, 
Tiana, el Masnou i Alella es troba greument saturada amb Intensitats Mitjanes Diàries que 
arriben als 86.000 vehicles/dia a la C-32, o gairebé 47.000 vehicles/dia per la N-II. Es reuneixen 
unes circumstàncies que generen una massificació en aquest tram. D’una banda, la servitud de 
peatge comença just a Montgat i a més, en aquest punt també hi conflueix la B-20, que enllaça 
la ciutat de Barcelona amb les Rondes. Així doncs, la N-II es veu altament congestionada a 
l’inici del seu recorregut, fins arribar a situacions de saturació.  
Conforme s’avança cap a Mataró, les intensitats van disminuint, però és just abans 
d’arribar al punt on conflueixen la N-II, l’enllaç amb la C-60, l’entrada a la capital del Maresme i 
el fet de ser un tram lliure de peatge deriva a una situació de tràfic molt intensa pel que fa a 
l’autopista, alhora que s’allibera a la N-II. 
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Figura 9. Mapa de les IMD a la comarca del Maresme en vehicles/dia a l’any 2012 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de INVICAT i S.C.T.B 
 
Taula 3. Intensitats Mitjanes Diàries en vehicles/dia als 6 carrils de l'autopista C-32 
Pk Població Definició tram IMD 
85,100 Alella B-20 (Pota nord, Montgat) – accés Alella 86.230 
92,208 Premià de M. Accés Alella – Mataró sud 72.512 
95,525 
Cabrera de M. 
Mataró sud – Mataró S/N-II 50.635 
96,995 Mataró S/N-II – enllaç C-60 72.997 
99,871 Argentona Enllaç C-60 – accés Mataró (BV-5032) 88.909 
100,544 
Mataró 
Accés Mataró (BV-5032) – Mataró N/N-II 65.744 
103,569 Mataró N/N-II – St. Andreu de Ll. 45.717 
105,204 St. Andreu de Ll. St. Andreu de Ll. – Canet de Mar 39.781 
113,594 Canet de Mar Canet de Mar – N-II (Calella) 37.528 
122,598 Calella N-II (Calella) – N-II (Palafolls) 17.366 
133,000 Palafolls N-II (Palafolls) // Límit comarcal Maresme – La Selva 9.243 
Font: INVICAT (2012) 
 
Taula 4. Intensitats Mitjanes Diàries en vehicles/dia a la carretera N-II pel seu pas pel Maresme 
Pk Població Definició tram IMD 
632,200 Montgat B-20, Montgat // BV-5002, El Masnou – 3 carrils 46.825 
636,000 Premià de M. BV-5002, El Masnou // BV-5024, Premià de M. – 4 carrils 31.503 
640,000 Vilassar de M. BV-5024, Premià de M. // Mataró – 3 carrils (2011) 30.058 
655,000 Arenys de Mar Mataró // C-32, Calella de Mar – 2 carrils 23.769 
673,200 Sta. Susanna C-32, Calella // B-682, Malgrat de Mar – 3 carrils 31.823 
676,700 Malgrat de M. B-682, Malgrat de Mar // Tordera, GI-600 – 3 carrils 16.858 
Font: S.T.C.B. (2012) 
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Degut a aquest alt grau de congestió, s’han fet estudis i propostes que aposten per la 
circulació gratuïta a la C-32 en un radi de 50 km de Barcelona. D’aquesta manera la N-II 
absorbiria menys trànsit, reduint considerablement el nombre d’accidents, i permetria que la 
N-II es convertís en una via cívica que servís de comunicació entre municipis i no per a la 
circulació de vehicles pesants de llarg recorregut. Les barreres existents entre les platges i els 
nuclis urbans es trencaria i es guanyaria seguretat al llarg d’aquest tram tan sinistrat. 
En el marc de la gestió de l’autopista C-32, cal mencionar els descomptes que van 
entrar en vigor a principis del 2014 pel Departament de Territori i Sostenibilitat, dels quals se’n 
van beneficiar 90.000 usuaris. Aquestes bonificacions es van sumar a les prèviament aplicades 
a l’any 2012, en concepte d’ús de vehicle ecològic, de recurrència, o bé, d’alta ocupació. 
La xarxa viària també s’estableix transversalment a la línia de la costa, permetent les 
comunicacions mar-muntanya amb els pobles de dalt i la comarca del Vallès Oriental. Aquestes 
comunicacions estan pràcticament resoltes, de fet, presenten unes intensitats poc 
comparables amb les que es desenvolupen a la C-32 o N-II, ja que el relleu de la Serralada 
Litoral fa més feixuga la comunicació entre les dues franges de municipis separades pel tram 
muntanyós. Actualment, la via transversal més important és la carretera C-60 que uneix el 
Maresme i el Vallès Oriental i comunica amb l’AP-7.  
En l’àmbit de la planificació supramunicipal, hi ha previstes diverses actuacions en 
matèria d’infraestructures viàries. Les més rellevants del conjunt de plans territorials es 
destaquen a continuació: 
 
Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) 
 Eix Barcelonès – Cerdanya: B-500, entre Badalona i Mollet, pel túnel de la Conreria 
 Via distribuïdora de la C-32 Montgat – Calella (Ronda del Maresme) 
 Millora i variants BP-5002 entre Alella i Vilanova del Vallès  
 Millora i variants  C-61 entre Arenys de Munt i Sant Celoni 
 Integració dels trams urbans de l’antiga N-II 
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Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (2006 – 2026) 
 Eix Barcelonès – Cerdanya: B-500, entre Badalona i Mollet, pel túnel de la Conreria 
 Eix del Maresme I: C-32. Autopista entre Palafolls i Tordera 
 Eix del Maresme II: N-II, desplaçament cap al corredor de la C-32 
 
2.5.2. Infraestructures ferroviàries i xarxa d’autobusos 
 
Al parlar d’infraestructures ferroviàries, es fa referència a la línia R1 de Renfe – 
Rodalies que creua la comarca del Maresme per la franja litoral i que s’estén des del primer 
municipi, Montgat, fins creuar Tordera transversalment per arribar a la parada més llunyana, 
Maçanet-Massanes, municipi pertanyent a la comarca de la Selva. Els orígens d’aquesta 
infraestructura es remunten al 1848, quan va entrar en servei a Espanya el primer ferrocarril 
de Barcelona a Mataró. Més endavant, es va prolongar aquesta línia fins Arenys de Mar i es va 
enllaçar amb la línia Barcelona-Granollers-Girona a l’estació abans mencionada, Maçanet-
Massanes. 
 
Figura 10. Actual traçat de la línia ferroviària R1 pel seu pas pel Maresme i localització de les estacions 




EL MASNOU PREMIÀ DE MAR 
VILASSAR DE MAR CABRERA DE MAR – VILASSAR DE MAR 
MATARÓ 
OCATA 
SANT ANDREU DE LLAVANERES 
CALDES D’ESTRAC 
ARENYS DE MAR 
CANET DE MAR 
SANT POL DE MAR 
CALELLA 
PINEDA DE MAR 
SANTA SUSANNA 
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Actualment, el transport ferroviari és de gran importància al Maresme, ja que arriba a 
donar servei a milions de ciutadans i ciutadanes cada any. Han sigut moltes les millores 
introduïdes en els darrers anys, des de l’ampliació en la freqüència de pas dels combois, la 
integració tarifària que permet fer transbord amb diferents transports públics utilitzant un sòl 
bitllet, com la millora del confort del parc mòbil. Atès a aquestes millores, l’oferta del servei ha 
guanyat en qualitat i ha respost amb un creixement de la demanda important.  
Tot i les millores de gestió que s’han introduït, queda un tema pendent que afecta amb 
assiduïtat als usuaris del servei. Aquesta línia ferroviària es troba en un emplaçament molt 
sensible als temporals marítims que es donen a l’hivern. Sovint, l’aigua del mar inunda les vies 
del tren creant incidències puntuals on els combois es veuen obligats a circular per una sola via 
en alguns trams i generant demores importants que afecte directament als usuaris. 
Tant el Pla Director d’Infraestructures de la Regió Metropolitana de Barcelona 2001-
2010 com el Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 inclouen en les seves actuacions 
proposades per a la xarxa de Rodalies, la duplicació de la línia entre les estacions d’Arenys de 
Mar i Blanes en aquelles zones on sigui possible, tenint en compte que bona part del 
recorregut travessa zones molt properes al litoral de la costa, amb una urbanització molt 
estesa. L’estudi també planteja l’anàlisi i l’estudi d’altres possibles solucions que permetin 
l’increment de capacitat del tram, amb canvis del traçat actual o altres actuacions singulars.  
Una de les altres propostes que es troben en el planejament actual és el trasllat de la 
línia Barcelona-Mataró, de forma que el nou traçat pugui oferir una capacitat superior a la de 
la línia actual. 
Finalment, una de les noves propostes que figuren al planejament territorial són els 
aparcaments de dissuasió, també anomenats Park&Ride. Actualment la línia de rodalies R1 
compta amb 1.655 places d’aparcament, representant gairebé un 12% enfront Catalunya. Hi 
ha aparcaments que donen un mal servei en relació amb el transport públic, fet que explica la 
seva baixa utilització. El Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 planteja considerar punts 
nodals de la xarxa i millorar-ne la connectivitat amb els serveis de transport públic, 
principalment en les hores de més mobilitat obligada. Actualment, l’oferta de Park&Ride és 
insuficient, s’ha detectat un gran coneixement d’aquestes instal·lacions per part dels usuaris 
potencials. 
A banda de la xarxa ferroviària, al Maresme també s’ofereixen varies línies de busos 
urbans i interurbans, amb la intenció de millorar tant la mobilitat dins els mateixos municipis, 
  
25 TFC - Diagnosi i noves propostes d’ordenació i gestió 
com entre municipis veïns. Entre la flota d’autobusos existent, es troben línies diürnes i 
nocturnes operades bàsicament per les empreses: TUSGSAL, Casas i Sagalés. Malauradament, 
sovint aquest mode de transport resulta ineficient degut a la baixa freqüència de pas que 
impedeix establir una connexió intel·ligent amb el mode de transport més popular de la 
comarca, el tren. Aquesta situació, produeix una creixent congestió a les xarxes viàries per l’ús 
de vehicle privat i una saturació de passatges a la infraestructura ferroviària en hores puntes. 
Arran de l’aprovació del Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026, 
on s’estableixen de manera exhaustiva les infraestructures de transport a Catalunya 
destinades a fomentar l’ús de transport públic, el Maresme es troba dins de la proposta per a 
l’establiment dels Corredors d’accés a Barcelona, específicament a la C-31 un quilòmetre 
abans de la bifurcació amb la Pota Nord (B-20) fins a Mataró. Més endavant, amb el Pla 
Director d’Infraestructures 2011-2020 es proposen, en concret, el Carril Bus-VAO d’accés a la 
ciutat de Barcelona a la C-32 (en el tram Mataró – Montgat) i el Carril bus destinat a autobusos 
a la C-31 (Montgat - Pl. de les Glòries), que va entrar en funcionament al novembre de 2006. 
En l’àmbit de la planificació supramunicipal, hi ha previstes diverses actuacions en 
matèria d’infraestructures ferroviàries i de transport públic. Les actuacions més rellevants 
englobades en el planejament territorial actual es destaquen a continuació: 
Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona 
 Diverses actuacions per a Park&Ride, incloent reserves de sòl o creació de nous 
aparcaments i ampliació d’existents 
Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) 
 Variant Barcelona – Mataró, pel Maresme 
 Carril bus-VAO Maresme (C-31 i C-32) 
Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 
 Carril bus La Pau – Montgat (C-31) 
 Aparcaments d’intercanvi a la xarxa de Rodalies, Park&Ride 
Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 
 Variant Barcelona – Mataró pel Maresme 
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 C-61: Arenys de Mar (AP-2) – Sant Celoni (AP-7) 
PTMB, PDI 2011-2020 i PITC 2006-2026 
 Línia Orbital Ferroviària 
 Desdoblament Arenys de Mar – Blanes 
 
2.5.3. Xarxa portuària 
 
Finalment, es destaquen cinc ports esportius marítims repartits estratègicament a la 
comarca dotats de zones d’oci i restauració, tal i com es mostra a la Figura 11. 
  
Figura 11. Localització dels ports del Maresme 
Font: Elaboració pròpia 
 
Segons el Pla de Ports de Catalunya 2007-2015, quatre dels cinc ports de la comarca 
apareixen a l’estudi preliminar d’ampliació de ports viables econòmicament, tècnicament i 
ambientalment, de forma que un 30% d’amarradors òptims que es pretenen cobrir al sector de 
Barcelona es distribuirien a la comarca d’acord amb la Taula 5: 
 
EL MASNOU 
PREMIÀ DE MAR 
MATARÓ 
EL BALÍS 
ARENYS DE MAR 
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Taula 5. Previsió d'ampliació del nombre d'amarradors als ports del Maresme 
Masnou Premià Mataró Arenys de Mar 
80 161 410 75 
Font: Pla de Ports de Catalunya (2007-2015) 
 
Un altra de les propostes que planteja el Pla de Ports de Catalunya 2007-2015, és 
ampliar l’oferta de marines seques i d’altra banda, implementar les següents millores al sector 
pesquer, de la següent manera: 
 Port de Mataró: ampliació de la nau existent per a venda de peix i magatzem d’estris 
per als pescadors. 
 Port d’Arenys de Mar: nau de rentatge i magatzem de caixes, magatzem d’estris, 
passarel·la adossada a la primera alineació de ponent, rehabilitació del cantell del moll 
de la primera alineació del dic de ponent i depuradora de mol·lusc. 
 
2.5.4. L’influencia de les infraestructures de transport al litoral 
 
El caràcter costaner constitueix un paper fonamental en els municipis litorals del 
Maresme, donat que són les platges i els passejos marítims, en gran part, els que configuren el 
municipi en si. Al Maresme s’hi troben 49 platges disposades al llarg del litoral, l’accés de les 
mateixes es sol articular a través de passejos marítims, els quals protegeixen del litoral i a la 
vegada, pretenen milloren la qualitat urbana de l’espai litoral. 
La zona litoral que comprèn els voltants de les platges i els passejos marítims estan 
completament condicionats per la presència de la N-II i la línia de rodalies R1 que discorren 
paral·lelament a la costa. La implantació de la via ferroviària va constituir l’inici de la 
rigidització d’aquest espais naturals, destruint el cordó de dunes que s’establia com a 
proveïdor i regulador de sorres. I de la mateixa manera, la destrucció de la defensa natural de 
la costa. Els efectes de la construcció d’infraestructures portuàries com d’altres localitzades al 
llarg de la costa han repercutit negativament a la estabilització de la costa a llarg termini, 
provocant nombrosos conflictes encara no resolts i que són objecte de debat any rere any amb 
l’aparició dels temporals. 
  
  
28 TFC - Diagnosi i noves propostes d’ordenació i gestió 
CAPÍTOL 3 CAS D’ESTUDI: MONTGAT 
  
3.1. DESCRIPCIÓ DEL CONTEXT TERRITORIAL, SOCIAL I ECONÒMIC 
3.1.1. Context territorial 
 
Montgat és, juntament amb Tiana, el primer municipi de la comarca del Maresme. Està 
situat a la costa, frontera amb la comarca del Barcelonès, entre Badalona a l’oest, Tiana al nord 
i Alella i El Masnou a l’Est. Té una superfície de 2,95 km2 i es troba a només 13 km. de distància 
de Barcelona i 15 km. de la capital de la comarca, Mataró. 
 
Figura 12. Ubicació de Montgat a la comarca del Maresme 
Font: Elaboració pròpia 
 
Abans de la incursió de l’home al municipi, Montgat s’establia com una barrera natural 
que separava físicament les comarques del Barcelonès i el Maresme. A diferència de la plana 
de Badalona, que era un extens sorral, i del litoral d’El Masnou fins a Mataró, que formava un 
llarg llenç de platges i maresmes. Montgat està conformat per una accidentada orografia 
formada per un conjunt de turons que arriben pràcticament fins a la línia de la costa, separats 
per diverses rieres: La riera de Tiana (Sant Jordi), entre el turó d’en Serial i el de les Bateries; la 
riera de Montgat, entre el Turó del mateix nom i el de Can Ribas, actualment desapareguda 
per la urbanització dels barris de la Colònia Argentina i del Turó del Mar, la riera d’en Font, 
entre Can Ribas i Cal Pallejà i finalment, la riera d’en Miquel Matas i la de l’Huguera, al límit 
amb el municipi del Masnou. 
MONTGAT 
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3.1.2. Context socioeconòmic 
 
Montgat es caracteritza per ser un municipi amb una curta història ja que a partir del 
dictamen de la Conselleria de Governació de la Generalitat de Catalunya al 1933, és que es va 
constituir el nou municipi de Montgat, abans considerat com el barri de pescadors de Tiana. 
Tot i aquesta segregació, els dos municipis han mantingut el vincle i han conservat les relacions 
al llarg dels anys. 
Amb el pas dels anys, Montgat ha sofert una gran evolució. Abans de la construcció del 
ferrocarril a mitjans del segle XIX, el municipi s’establia com a un barri de pescadors. La 
construcció d’aquesta gran infraestructura ferroviària, va ser la causa de la destrucció d’una 
gran part del turó de Montgat, però alhora va significar un gran avenç, tant en el 
desenvolupament industrial del poble, especialment al raval de les Mallorquines, com un 
factor d’alt desenvolupament per a la comarca, reconduint el municipi a una etapa industrial. 
Montgat es nodria dels beneficis econòmics que proporcionaven la indústria dels materials de 
construcció (ciment), de porcellana, de productes químics i farmacèutics (Alcon Cusí) i la 
metal·lúrgia. La industrialització del municipi va arribar a destruir bona part del front litoral i a 
degenerar la qualitat ambiental degut als fums provocats per la indústria que s’hi 
desenvolupava. 
A partir de la dècada del 1960, la població va créixer considerablement gràcies a 
l’expansionisme econòmic estatal i els moviment migratoris associats, fet que va comportar les 
urbanitzacions de blocs de pisos, així com la proliferació de barris amb un urbanisme 
desordenat. Aquesta creació de nous barris amb origen i estructura ben diferenciats juntament 
amb la construcció de l’autopista del Maresme al 1968 van constituir un profund canvi físic i 
humà en la població. Alhora que s’hi desenvolupava un grau alt d’indústria, la bona 
comunicació amb Barcelona també va afavorir la construcció de cases d’estiueig i banys a 
primera línia de mar. 
Amb l’entrada dels Jocs Olímpics del 1992, Montgat va iniciar un procés de canvi des 
d’un municipi industrial cap a un Montgat post-industrial. A finals d’aquest últim segle i 
recolzats per la Llei de Costes, la façana litoral del municipi s’ha anat transformant en una nova 
ordenació del territori, gràcies a la destrucció de fàbriques obsoletes que distorsionaven el 
front litoral, eliminació de construccions il·legals i els esforços per a regenerar les platges del 
municipi i l’adequació del passeig marítim.  
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Segons les últimes estadístiques, actualment, Montgat té una població de 11.000 
habitants, constituint així una densitat aproximada de 3.800 habitants/km2. En la darrera 
dècada, el creixement demogràfic ha sigut continu, principalment de gent provinent de l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona. Al voltant d’un 4% de la població és estrangera, pel que el 
municipi té un caràcter molt local i jove, com expressa el nombre d’habitatges de protecció 
oficial iniciats. 
Taula 6. Dades socioeconòmiques de Montgat 
Població, 2013 11.055 
Densitat de població en hab/km2, 2013 3.799 
Habitatges familiars, 2011 4.731 
PIB per habitant en milers d’€, 2010 15,9 
Habitatges iniciats de protecció oficial, 2013 62 
Atur registrat, 2013 873 
Població que entén català, 2011 10.340 
  Font: IDESCAT 
 Els darrers anys Montgat ha traspassat la barrera de números vermells a un superàvit 
sostingut en el temps. De fet, Montgat és la única localitat amb més de 3.500 habitants de 
Catalunya que a dades de desembre de 2012 ha aconseguit deute zero. D’aquesta manera, un 
cop el municipi s’ha alliberat de la càrrega financera, s’han pogut centrar els esforços 
econòmics per finançar programes i actuacions encaminades a fer menys difícil la crisi per a les 
famílies del municipi. Aquests programes es basen en tres eixos: ajudes a les persones de 
caràcter individual, plans d’ocupació addicionals per a generar activitat, i inversions 
productives que generin algun tipus d’activitat o que tinguin un retorn social i/o econòmic. 
Taula 7. Rànquing dels municipis segons el deute 
 €/Hab. Deute viu (€) Habitants 
1 Montgat* (Bcn) 0,0 0,0 11.055 
2 Abrera (Bcn) 2,0 23.661,0 12.055 
3 Aldea (Tgn) 41,1 181.264,8 4.414 
4 Constantí (Tgn) 53,5 361.000,0 6.748 
5 Navàs (Bcn) 60,4 371.316,9 6.146 
6 Sta. Bàrbara (Tgn) 70,7 273.636,2 3.873 
7 Centelles (Bcn) 81,9 601.482,6 7.346 
8 Olèrdola (Bcn) 83,0 300.841,6 3.626 
9 Sta. Margarida i els M. (Bcn) 87,5 367.413,8 7.288 
10 St. Adrià de Besòs (Bcn) 117,7 4.099.000,0 34.822 
*Després del pagament del deute 
  Font: SIELOCAL, INE i IDESCAT (Desembre 2012) 
  
31 TFC - Diagnosi i noves propostes d’ordenació i gestió 
3.1.3. Infraestructures i mobilitat 
 
Com s’ha esmentat anteriorment, Montgat és un municipi d’entrada a Barcelona 
caracteritzat com a punt viari estratègic on la B-20 i la C-31 conflueixen amb la C-32 (Autopista 
del Maresme), permetent la connexió amb Barcelona i l’àmbit metropolità i amb la resta de la 
comarca del Maresme i el litoral gironí. A més, la N-II transcorre pel municipi paral·lelament a 
la línia de la costa.  
Transversalment, només es distingeix una via principal amb origen la N-II i que 
s’utilitza per accedir a Tiana, població de la que rep el nom, Carretera de Tiana o, tècnicament, 
BV-5008. 
Referent a la xarxa de transport existent, tant viària com ferroviària, garanteix uns 
bons nivells de connectivitat en les relacions metropolitanes. Pel que fa al transport públic 
viari, el terme municipal està dotat d’una xarxa d’autobusos interurbans, servits 
majoritàriament per l’empresa TUSGSAL, que permeten la mobilitat entre municipis veïns: 
Tiana, Badalona, Santa Coloma de Gramenet, St. Adrià del Besòs, Barcelona i recorreguts amb 
destinació altres localitats del Maresme. Aquestes línies d’autobús es quantifiquen en 6 
diürnes i 1 de nocturna i permeten la intermodalitat de transport entre elles així com la 
connexió amb la línia ferroviària R1 Molins de Rei – Maçanet-Massanes per Mataró. Dins dels 
modes viaris també hi ha el taxi, integrat a l’Institut Metropolità del Taxi amb dues parades 
permanents localitzades a l’Estació de Montgat i a l’Ajuntament. 
Línies diürnes 
 BADALONA (Montigalà) – TIANA (Poliesportiu Municipal) 
STA. COLOMA DE G. (Can Franquesa) – MONTGAT (La Virreina - Tiana) 
TIANA (El Carmelità) – MONTGAT (Residencial Camí d’Alella) 
TIANA (Can Gaietà) – MONTGAT (Residencial Camí d’Alella) 
 Línies nocturnes 
BARCELONA (Pl. Portal de la Pau – Pl. Catalunya) – TIANA (Edith Llaurador) 
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Com s’esmenta anteriorment, totes les línies d’autobusos connecten amb la línia 
ferroviària R1 Molins de Rei – Maçanet-Massanes per Mataró de Renfe Rodalies que circula pel 
litoral, paral·lela a la N-II. El municipi està dotat de dues estacions de trens, una situada al límit 
amb la població de Badalona, l’Estació de Montgat i l’altre, fronterera amb la població del 
Masnou, L’Estació de Montgat Nord, popularment coneguda pels residents com l’Estació de 
Monsolís. Aquesta darrera està caracteritzada per ser la última pertanyent a la zona 1 de la 
tarifa integrada.  
 
Figura 13. Traçat de la línia ferroviària R1 per Montgat i localització de les estacions de tren 
Font: Elaboració pròpia 
 
Diversos índexs provinents de l’Enquesta de Mobilitat 2011 que es va realitzar als 
municipis de la Primera Corona metropolitana donen una perspectiva global de la mobilitat 
resultat en dies feiners dels residents a Montgat. 
La meitat dels desplaçaments que realitzen els residents de Montgat són de connexió 
entre el municipi i l’exterior, tot i que gairebé un 40% representen aquells amb origen i 
destinació el mateix municipi de residència. Tan sols un 5,2% són desplaçaments externs, 
realitzat pels residents a Montgat fora del municipi.  
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Figura 14.Distribució dels desplaçaments diaris dels residents a Montgat segons el tipus de recorregut 
Font: Enquesta de Mobilitat (2011) 
 
Tot hi els esforços per part de l’Ajuntament en la promoció de la mobilitat sostenible 
mitjançant la bicicleta i el transport públic, la meitat dels desplaçaments de Montgat encara es 
realitzen mitjançant el vehicle privat. 
Figura 15. Distribució dels desplaçaments segons el mode de transport a Montgat 
Font: Enquesta de mobilitat(2011) 
 
D’acord amb l’Enquesta de Mobilitat (2011), Montgat es cataloga com un municipi 
amb un alt flux de desplaçaments cap a la població de Barcelona i Badalona. Reafirmant-se així 
en el seu caràcter de ciutat dormitori dins de l’àmbit metropolità de Barcelona. Aquest fet es 
ratifica per altres factors com la integració en la tarifa de zona 1 que ha donat un caràcter de 
















55,1% TOTAL DESPLAÇAMENTS: 
32.503 
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3.2. PLANEJAMENT VIGENT 
  
 Actualment, en el marc del planejament territorial, les actuacions previstes en 
referència a infraestructures ferroviàries, viàries i de transport públic a Montgat s’estableixen 
seguint unes línies reestructuradores en la distribució dins el territori resumides a continuació:  
Pla Director d’Infraestructures de la RMB (2001-2010) 
 XE02 – Ampliació de capacitat Badalona – Mataró. Xarxa ferroviària convencional amb 
una inversió prevista de 104,6 M€ 
Pla Director de Mobilitat de la RMB 
 Reserves de sòl per a Park&Ride. Actuació Park&Ride com aparcaments dissuasius a les 
estacions de tren amb una inversió prevista de 0,06 M€ 
 Creació de nous aparcaments Park&Ride o ampliació d’existents. Actuació d’ampliació 
a l’Estació de tren de Montgat i actuació de nous aparcaments dissuasius a l’Estació de 
Montgat Nord amb una inversió total prevista de 39 M€ 
Pla Territorial Metropolità de Barcelona 
 Via distribuïdora de la C-32 Montgat – Calella (Ronda del Maresme). Actuació a les 
xarxes de carreteres convencionals 
 Integració dels trams urbans de l’antiga N-II. Actuació a les xarxes de carreteres 
convencionals 
 Carril bus-VAO Maresme (C-31 i C-32). Actuació amb una inversió prevista de 103 M€ 
 Variant Barcelona – Mataró, pel Maresme. Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 1126 M€ 
Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 
 Carril bus La Pau – Montgat (C-31) 
Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 
 Eix del Maresme II: N-II, desplaçament cap al corredor de la C-32. Actuació a les 
carreteres d’alta capacitat amb una inversió prevista de 300 M€ 
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 Corredor d’accés a Barcelona: C-31, 1 km abans de la bifurcació amb la Pota Nord (B-
20) fins a Mataró 
 Variant Barcelona-Mataró, pel Maresme. Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 840 M€ 
 Aquest conjunt de plans territorials promouen un creixement ordenat sobre el territori 
que afavoreixen l’eficàcia de l’activitat econòmica, així com fomenten la distribució equitativa 
del creixement. En global, especifiquen grans actuacions reestructuradores com el trasllat de la 
línia de ferrocarril cap a l’interior de la comarca, o bé, la implementació de carrils bus – VAO a 
les actuals vies d’alta capacitat. Altres actuacions de caire més local, es constitueixen, per 
exemple, en l’habilitació d’espais per aparcaments dissuasius a les estacions de tren. 
D’altra banda, la gran urbanització que pateixen els municipis costaners de la comarca 
del Maresme es veu reflectida al Planejament Urbanístic de l’Àrea Metropolitana de Barcelona. 
Montgat es caracteritza per a una gran ocupació del sòl, tal i com es pot concloure d’aquest 
planejament on el 77% del sòl del municipi està catalogat com a urbà, un 6% sòl urbanitzable i 
un 17% com a sòl destinat a sistemes de comunicacions (ferroviaris i portuaris). El règim del sòl 
no urbanitzable és una petita franja que s’estén al llarg del litoral. 
 
Figura 16. Planejament general a Montgat segons el Pla General Metropolità (1976) 
Font: Pla General Metropolità (1976)  
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3.3. DESCRIPCIÓ DEL FRONT LITORAL 
 
La franja litoral de Montgat es configura a partir de 3 platges distribuïdes al llarg de 3 
quilòmetres de longitud. La primera situada al sud, la Platja de les Moreres, està encaixada 
entre el pàrquing i el turó de Montgat. La següent platja és la Platja de Sant Joan, situada a 
continuació de l’espigó d’escullera natural i donant continuïtat, es troba la Platja del Pla de 
Montgat que connecta amb les platges del Masnou.  
Taula 8. Descripció i accessibilitat de les platges de Montgat 
 Platja de les Moreres Platja de Sant Joan Platja del Pla de Montgat 
Descripció Encaixada semiurbana Urbana Semi urbana 
Longitud (m.) 218 584 1095 
Amplada (m.) 30 100 60 
Superfície (ha) 0,6 5,8 6,6 
Accessibilitat 
Comunicacions 
A 300 m. estació de 
Montgat i parades 
autobús 
- 
Estació de Montgat Nord i 
parades d’autobús 
Pàrquing Sí - Sí 
Altres - - 
Problemes risc de 
regressió de la platja 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Consorci de Promoció Turística Costa del Maresme (2014) 
 
Al llarg dels darrers anys, s’han realitzat diverses actuacions amb l’objectiu de millorar i 
dignificar la façana litoral del poble, entre les qual es troba l’ampliació i adequació de places 
d’aparcament davant de les estacions de tren, l’arranjament dels diferents accessos o la 
construcció d’instal·lacions que possibiliten nous usos esportius i lúdics del front marítim. 
Una de les últimes actuacions urbanístiques que s’han realitzat al municipi ha estat la 
remodelació del passeig marítim per tal de donar continuïtat i preservar zones considerades de 
patrimoni històric per a la població. Aquesta actuació ha consistit en la urbanització i 
eixamplament del ferm, que s’ha ampliat des de 2,8 m. fins a 5,5 m. D’aquesta manera s’han 
recuperat espais que fins el moment eren ocupats per particulars de forma irregular i han 
amenitzat la convivència entre els diferents usuaris del passeig, esportistes, vianants i ciclistes. 
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La pressió antròpica de la franja litoral conjuntament amb la construcció 
d’infraestructures costaneres han suposat un canvi profund en la dinàmica litoral. Degut als 
efectes dels ports situats a la costa del Maresme i sobretot l’immediat port de Masnou, la 
platja del Pla de Montgat es veu greument afectada any rere any per l’erosió del perfil 
sedimentari degut als temporals que hi incideixen. Per a prevenir aquesta situació i garantir als 
usuaris una amplada de platja adequada per al seu ús, regularment es realitzen alimentacions 
artificials a la zona afectada. 
 La franja litoral del municipi s’estudiarà en dues zones, sud i nord, d’aquesta manera es 
podrà comprendre millor la distribució dels equipaments i serveis que s’ofereixen, així com 
distingir l’ús que en fan els usuaris. A ambdues zones es troba present la barrera física que 
suposen la carretera N-II i la via del tren i que separen la franja litoral del nucli urbà en si. 
Zona Sud 
 Aquest tram es situa entre el límit amb Badalona i s’estén fins a l’espigó del Turó. Al 
sud s’hi troben les noves instal·lacions esportives Malamar Wakepark, on fins l’any 2013 
presentava un alt grau de degradació degut a les antigues fàbriques que l’ocupaven. Enfront 
d’aquest centre, s’hi troba una petita cala separada per mitjà d’un mur d’escullera natural que 
s’estén fins a la desembocadura de la riera de St. Jordi. Aquesta cala no presenta cap regulació 
en quant als usos i serveis que s’hi presten. L’accés subterrani per a vehicles rodats està 
emplaçat a l’alçada de l’Estació de Montgat, de manera que connecta amb els diversos 
aparcaments de pagament, tant asfaltats com de terra, que donen servei als usuaris de 
l’Estació de Montgat, de les platges i de la instal·lació esportiva. Finalment, s’ubica la platja de 
les Moreres encaixada per l’espigó i envoltada per una àmplia zona verda. 
Zona Nord 
 Aquesta zona comprèn el territori entre l’espigó i el límit amb El Masnou. El passeig 
marítim d’aquest tram ha estat recentment remodelat per a millorar l’accessibilitat i donar 
continuïtat a les últimes obres de conservació de la Torre de Guaita, patrimoni històric del 
municipi. Aquesta zona, a més, es caracteritza pels banys i la zona de restauració de la platja 
de Sant Joan. S’hi destaca, a més, les instal·lacions esportives i l’Estació de Montgat Nord 
dotada d’aparcaments de pagament, asfaltats i de terra, situats a l’interior del traçat de la via 
del tren.  
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3.4. AVALUACIÓ TERRITORIAL DE MONTGAT 
  
 L’avaluació territorial es sintetitza en el següent anàlisis DAFO, que recull els punts 
forts i els punts dèbils de la situació actual del municipi de Montgat, així com, les amenaces i 
oportunitats que cal considerar de cara a un futur relativament proper: 
 DEBILITATS 
 Alta concentració de població en un entorn amb un grau d’urbanització extens 
 Utilització preferent del transport privat vers el transport públic 
 Existència de zones degradades que suposen una discontinuïtat en la franja costanera 
 Franja litoral extensament rigiditzada 
 AMENACES 
 Caracterització del municipi com a ciutat-dormitori 
 Alta urbanització degut a la creixent demanda en un entorn pràcticament urbanitzat 
 Aglutinació d’infraestructures a la franja litoral 
 Pressió antròpica al front litoral 
 FORTALESES 
 Proximitat territorial amb la capital catalana, Barcelona 
 Existència d’un notable front litoral d’aproximadament 3 km 
 Absència de massificació deguda al turisme 
 Integració de la xarxa de transport públic dins la primera zona tarifaria 
 Intercanviadors de tren-autobús ben articulats a la xarxa de transport públic 
 Dotació de les platges amb un ampli ventall d’equipaments durant la temporada 
d’estiu i d’altres que permeten el seu ús més enllà d’aquesta temporada 
 
 OPORTUNITATS 
 Exempció de pagament de peatges en les vies d’alta capacitat 
 Municipi situat en un punt viari i ferroviari estratègic 
 Inclusió en actuacions reestructuradores infraestructures del planejament territorial 
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CAPÍTOL 4 CAS D’ESTUDI: VILASSAR DE MAR 
  
4.1. DESCRIPCIÓ DEL CONTEXT TERRITORIAL, SOCIAL I ECONÒMIC 
4.1.1. Context territorial 
 
Vilassar de Mar, com a municipi pertanyent a la comarca del Maresme, està situat en 
el punt de major amplada del pla que va des de Masnou fins a Mataró, paral·lel a la Serralada 
Litoral. Està delimitat per Premià de Mar al sud-oest, i seguint les agulles del rellotge, per 
Premià de Dalt, Vilassar de Dalt, Cabrils i finalment, al nord-est, per Cabrera de Mar, tal i com 
es mostra a la Figura 17. Té una superfície de 4 km2 i dista 5 km de la capital de comarca i 24 
km de Barcelona. 
 
Figura 17.Ubicació de Vilassar de Mar a la comarca del Maresme 
Font: Elaboració pròpia 
 
Pel municipi transcorren diverses rieres, les més importants són la Riera de Cabrils i la 
Riera d’en Cintet, a més d’altres torrents com el de la Santa, el de la Laia, el de Can Cuyàs, el de 
les Basses i el del Porxo. 
VILASSAR DE MAR 
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4.1.2. Context socioeconòmic 
 
Els inicis de Vilassar de Mar com a municipi independent del nucli principal es 
remunten a l’any 1875. Al situar-se a primera línia de mar, es basava en una llarga tradició 
marinera on la construcció de vaixells de vela era la principal activitat econòmica durant el 
segle XIX. Pel que fa al creixement econòmic i de la població, Vilassar de Mar va esdevenir 
progressivament en un centre d’estiueig a partir dels anys 20. Després de la guerra civil 
espanyola i la conseqüent postguerra, es va produir una recuperació econòmica, i als anys 60 
van començar a arribar immigrants d’arreu de la península, la majoria per treballar en el sector 
de la flor, el qual exportava productes arreu d’Europa. A partir dels anys 70, el poble va 
experimentar un gran creixement demogràfic, lligat principalment a l’arribada de nous 
residents de l’àrea metropolitana. L’agricultura es va reconvertir aquesta vegada a favor de la 
flor i la planta, comercialitzades a través del Mercat de Flor i Planta Ornamental de Catalunya, 
fundada l’any 1983. Actualment, el sector de la flor ha cedit part del seu protagonisme al 
sector de serveis en un municipi que ha anat esdevenint cada vegada més residencial i que, 
segons les últimes xifres de l’Institut d’Estadística de Catalunya, actualment ha superat els 
20.000 habitants. Es destaca sobretot l’elevat nombre de persones dedicades a l’activitat 
terciària tal i com es mostra en la Taula 9. Les empreses més importants del sector són les de 
comerç a l’engròs i el sector immobiliari, també cal esmentar l’activitat generada pels 
comerços i aquelles empreses dedicades als transports i comunicacions, hoteleria i empreses 
financeres. El conjunt que engloba aquest sector constitueix un fort punt d’atracció de viatges. 
Tot i que el sector agrícola sigui important en extensió i conegut pel conreu de flors, 
l’agricultura ja no és l’activitat principal del municipi. D’igual manera ha succeït amb l’industria 
on a l’any 2001 representava un 20% de l’activitat econòmica (segons dades de l’IDESCAT) 
mentre, a dia d’avui, ha disminuït fins al 10%. 
Taula 9. Distribució de la població ocupada per sectors i percentatges sobre el total d'ocupats a 
Vilassar de Mar 
Sector econòmic Població ocupada % sobre el total 
Agricultura 75 2% 
Indústria 402 9% 
Construcció 239 5% 
Serveis 3.672 84% 
Total 4.388 100% 
Font: IDESCAT (2013) 
  
41 TFC - Diagnosi i noves propostes d’ordenació i gestió 
Segons les últimes estadístiques, actualment, Vilassar de Mar té una població de 
20.000 habitants, constituint així una densitat aproximada de 5.000 habitants/km2, Taula 10. 
L’evolució de la població ha estat bastant estables en la darrera dècada, tal i com demostra la 
Figura 18. Evolució de la població a Vilassar de Mar des de l'any 1976 fins al 2013. 
Taula 10. Dades socioeconòmiques de Vilassar de Mar 
Població, 2013 20.030 
Densitat de població en hab/km2, 2013 5.007 
Habitatges familiars principals, 2011 7.666 
Habitatges secundaris, 2011 1.129 
PIB per habitant en milers d’€, 2010 21,8 
Habitatges iniciats de protecció oficial, 2013 0 
Atur registrat, 2013 1.281 
Població que entén català, 2011 19.154 
  Font: IDESCAT 
 
 
Figura 18. Evolució de la població a Vilassar de Mar des de l'any 1976 fins al 2013 
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4.1.3. Infraestructures i mobilitat 
 
Vilassar de Mar està ben comunicat amb Barcelona i Mataró. Les comunicacions 
principals existents es conformen bàsicament a partir d’infraestructures ferroviàries i viàries. El 
transport viari es concentra a través de l’autopista C-32 i la carretera N-II (entre els PK 646 i 
649). A més, per a la comunicació amb els pobles de l’interior, s’hi destaquen la carretera local 
B-502, que va fins Argentona tot passant per Cabrera de Mar, i la BV-5022, que s’utilitza per 
accedir a Cabrils i Vilassar de Dalt, o bé, per accedir a Vilassar de Mar en cas que es vingui per 
la N-II. 
Pel que fa al transport públic viari, el terme municipal està dotat d’una xarxa 
d’autobusos interurbans, servits majoritàriament per l’empresa CASAS, que permeten la 
mobilitat pel propi municipi, entre municipis veïns i amb Barcelona. Aquesta xarxa d’autobusos 
està formada per 5 línies diürnes i 2 de nocturnes i permeten la intermodalitat de transport 
entre elles així com la connexió amb la línia ferroviària R1 Molins de Rei – Maçanet-Massanes 
per Mataró. Dins dels modes de transport viaris també s’hi troba el taxi, integrat al Institut 
Metropolità del Taxi amb una sola parada permanent localitzada prop de l’Estació de tren i la 
carretera de Cabrils, BV-5022. 
Línies diürnes 
 MATARÓ – BARCELONA (per N-II) 
 CABRILS– VILASSAR DE MAR 
 VILASSAR DE MAR (Servei urbà) 
 CABRERA (Servei Urbà) 
 MATARÓ– VILASSAR DE DALT 
Línies nocturnes 
 MATARÓ – BARCELONA 





43 TFC - Diagnosi i noves propostes d’ordenació i gestió 
Al ser un municipi costaner, s’hi troben dues estacions de tren articulades a través de 
la línia ferroviària R1, una situada al costat de l’espigó de Garbí, Estació de Vilassar de Mar, i 
l’altra situada al límit del terme amb Cabrera de Mar, anomenada Estació de Cabrera de Mar – 
Vilassar de Mar, fàcilment accessible pels habitants de la zona nord-est del municipi. 
 
Figura 19. Traçat de la línia ferroviària R1 per Vilassar de Mar i localització de les estacions de tren 
Font: Elaboració pròpia 
 
La mobilitat al municipi de Vilassar de Mar es resumeix en un fort desplaçament cap a 
fora del municipi tant per motius de treball com per estudis, tal i com es mostra en la Figura 
20. D’aquesta manera es reforça la característica de la comarca com a territori residencial de 
molts ciutadans que treballen fora dels municipis en els què hi viuen, majoritàriament 
localitzats al Barcelonès. 
  




Figura 20. Mobilitat obligada per desplaçaments residència-treball i residència-estudi 
Font: IDESCAT(2011) 
 
En referència als mitjans de transport utilitzats en desplaçaments des de la residència 
fins a la feina, es pot observar a la Taula 11, l’ús de transport privat com a mode més estès, 
seguit del transport públic, sobretot pel que fa als desplaçaments des de Vilassar de Mar fins 
altres municipis. A més, la mobilitat pel propi municipi es realitza bàsicament a peu. 
 
Taula 11. Mobilitat obligada per desplaçaments residència-treball segons tipus de transport 
 Vehicle Privat Transport Públic A peu No es desplaça 
Desplaçaments a dins 1.030 155 1.121 278 
Desplaçaments a fora 3.354 1.474 21 0 







Llocs de treball generats: 5.305 




Places d’estudi generades: 3.768 
Estudiants residents: 4.911 
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4.2. PLANEJAMENT VIGENT 
 
Actualment, en el marc del planejament territorial, les actuacions previstes en 
referència a infraestructures ferroviàries, viàries i de transport públic a Vilassar de Mar 
s’estableixen seguint unes línies reestructuradores en la distribució dins el territori resumides 
a continuació: 
Pla Director d’Infraestructures de la RMB (2001-2010) 
 XE02 – Ampliació de capacitat Badalona – Mataró. Xarxa ferroviària convencional amb 
una inversió prevista de 104,6 M€ 
Pla Director de Mobilitat de la RMB 
 Reserves de sòl per a Park&Ride. Actuació Park&Ride com aparcaments dissuasius a les 
estacions de tren amb una inversió prevista de 0,06 M€ 
 Creació de nous aparcaments Park&Ride o ampliació d’existents. Actuació d’ampliació 
a l’Estació de tren de Montgat i actuació de nous aparcaments dissuasius a l’Estació de 
Vilassar de Mar amb una inversió total prevista de 39 M€ 
 Servei de bicicletes comunitàries a les estacions ferroviàries. Amb una inversió prevista 
de l’actuació de 1,84M€ 
Pla Territorial Metropolità de Barcelona 
 Via distribuïdora de la C-32 Montgat – Calella (Ronda del Maresme). Actuació a les 
xarxes de carreteres convencionals 
 Integració dels trams urbans de l’antiga N-II. Actuació a les xarxes de carreteres 
convencionals 
 Carril bus-VAO Maresme (C-31 i C-32). Actuació amb una inversió prevista de 103 M€. 
 Variant Barcelona – Mataró, pel Maresme. Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 1126 M€ 
Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 
 Eix del Maresme II: N-II, desplaçament cap al corredor de la C-32. Actuació a les 
carreteres d’alta capacitat amb una inversió prevista de 300 M€ 
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 Corredor d’accés a Barcelona: C-31, 1 km abans de la bifurcació amb la Pota Nord (B-
20) fins a Mataró 
 Variant Barcelona-Mataró, pel Maresme. Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 840 M€ 
Aquest conjunt de plans territorials promouen un creixement ordenat sobre el territori 
que afavoreixen l’eficàcia de l’activitat econòmica, així com fomenten la distribució equitativa 
del creixement. En global, s’especifiquen grans actuacions reestructuradores com el trasllat de 
la línia de ferrocarril cap a l’interior de la comarca, o bé, la implementació de carrils bus – VAO 
a les actuals vies d’alta capacitat. Altres actuacions de caire més local, es constitueixen, per 
exemple, en l’habilitació d’espais per aparcaments dissuasius a les estacions de tren. 
D’altra banda, en l’àmbit urbanístic, Vilassar de Mar compta amb un Pla General 
d’Ordenació Urbana propi, el PGOUVM, aprovat definitivament el 22 de juny de 1999. Aquest 
planejament urbanístic és l’instrument d’ordenació integral del territori de Vilassar de Mar. 
Així mateix, l’any 2006 es va aprovar el Text Refós de les Normes Urbanístiques.  
El MUC - Mapa Urbanístic de Catalunya redactat al febrer de 2014 determina 
l’ocupació actual del sòl de Vilassar de Mar segons el Pla General d’Ordenació (1986), un 34% 
del sòl està classificat com a urbà, un 14% com a sòl no urbanitzable i el 52% restant pertany a 
sòl no urbanitzable, dedicat en gran part per sistemes de tipus rústic i activitats autoritzades. 
 
Figura 21. Planejament general a Vilassar de Mar segons el Pla General d’Ordenació (1986) 
Font: Mapa Urbanístic de Catalunya (Febrer 2014)  
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4.3. DESCRIPCIÓ DEL FRONT LITORAL 
 
 La franja litoral de Vilassar de Mar s’estén al llarg de 2,5 quilòmetres on s’hi troben 
tres platges clarament diferenciades tant morfològicament com en la configuració dels seus 
elements. Aquest front s’estudiarà en tres zones, coincidint amb les tres platges del municipi, 
d’aquesta manera es podrà comprendre millor la distribució dels equipaments i serveis que 
s’ofereixen, així com distingir l’ús que en fan els usuaris. Tot aquest front litoral es caracteritza 
per la configuració típica de la comarca, on la carretera N-II i la via del tren suposen la barrera 
física que separa la franja litoral del nucli urbà en si. 
Platja de Ponent 
 Aquest tram es situa entre el límit amb Premià de Mar i l’Espigó de Garbí i està 
configurat, en un primer terme, per un camí agrícola amb una zona protegida de vegetació. 
Progressivament, aquest camí es troba rigiditzat mitjançant una escullera natural de protecció 
que protegeix un camí d’uns 4,5 metres d’amplada on la convivència dels usuaris és 
complicada. L’Estació de Vilassar de Mar, s’estableix com a nexe de les platges de Ponent i de 
l’Astillero, comptant així mateix amb la presència d’un pàrquing gratuït a la zona interior de la 
via del tren amb una capacitat d’uns 80 vehicles. Al ser una platja que es troba situada entre 
dues barreres de transport longitudinal, com són l’Espigó de Garbí i el Port de Premià, els 
extrems d’aquesta platja es classifiquen com a estables amb una amplada mitja de 20 metres, 
mentre que el punt mig d’aquesta oscil·la entre els 5 i els 20 metres.  
Platja de l’Astilllero 
 Aquesta platja, situada entre espigons, el de Garbí i el de Llevant, és la més urbana de 
tot el front marítim del municipi gràcies al passeig marítim de 750 metres de llarg i 8 metres 
d’amplada, on hi poden conviure còmodament els ciclistes i vianants degut al carril bici de 3,2 
metres d’ample. La construcció del passeig marítim i reurbanització dels espais influents es 
remunta a l’any 1929, on es va donar una nova fisonomia a la façana marítima del poble. Els 
últims 12 anys han sigut claus en la configuració de l’estat actual del passeig marítim i les 
platges del municipi, gràcies a diversos projectes enfocats en la construcció i adequació 
d’aquest espai, així com projectes de reparació dels elements en mal estat. 
A l’extrem nord de la platja, des del final del passeig marítim i fins a l’Espigó de Llevant, 
s’hi troba una zona equipada amb jocs infantils. Tot hi que els espigons generen una amplada 
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de platja d’uns 20 metres, l’estabilitat al punt mig es veu greument afectada any rere any pels 
temporals, de manera que es recarrega amb freqüència amb sorra artificial.  
Platja de l’Almadrava 
 Es caracteritza per ser la platja més ben adaptada per a persones amb mobilitat 
reduïda ja que, a part de diversos equipaments especialment acondicionats, s’hi pot accedir 
amb automòbil amb més facilitat a través del pas subterrani que limita amb l’Estació de tren 
Vilassar-Cabrera. El Club Nàutic Vilassar de Mar i el restaurant Palomares són dues referències 
clau en aquesta platja. Aquesta franja pot arribar a tenir més de 100 metres d’amplada, pel 
que és una platja estable. 
 A continuació, a la Taula 12, es descriuen els aspectes més tècnics de les tres platges, 
així com l’accessibilitat a les mateixes. 
Taula 12. Descripció i accessibilitat de les platges de Vilassar de Mar 
 Platja de Ponent Platja de l’Astillero Platja del l’Almadrava 
Descripció 





Longitud (m.) 1.090 1.030 390 
Amplada (m.) 15 15 25 
Superfície (ha) 3 2,2 2,8 
Accessibilitat 
Comunicacions 
Estació de Vilassar de 
Mar 




Pàrquing Sí Sí Sí 
Altres 
Accés del pàrquing a la 
platja per l’Estació 
- 
Millor acondicionada per 
a persones amb mobilitat 
reduïda 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Consorci de Promoció Turística Costa del Maresme (2014) 
 
L’ampliació del passeig marítim del municipi fins a Premià de Mar és una actuació 
pendent que es recull dins del Pla d’Actuació Municipal 2011-2015 juntament amb la petició 
d’una solució definitiva al problema d’estabilitat a la Platja de Ponent, esmentat prèviament. 
Malgrat els esforços per a recuperar una façana marítima més digna, la poca coordinació 
territorial entre planejaments, municipis i sostenibilitat en el passat ha desencadenat en una 
situació compromesa. El desenvolupament urbanístic d’ençà no va contemplar els 
condicionants ambientals del territori, factors clau en les conseqüències a curt i llarg termini. 
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L’elevada pressió antròpica, provocada principalment per la concentració d’habitatges en 
municipis costaners i per les infraestructures de comunicació han generat una degradació 
progressiva del litoral fins al punt que, actualment ja no es troba cap grau de naturalitat i 
necessita de la intervenció humana per al seu manteniment. Tot i això, a Vilassar de Mar 
encara es preserva una zona d’elevat interès natural malgrat el baix estat de conservació que 
presenta la franja litoral del Maresme, la vegetació dunar disposada a la platja de Ponent 
s’estableix com a un element principal que requereix una especial precaució per a evitar-ne 
l’alteració i destrucció irreversible. 
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4.4. AVALUACIÓ TERRITORIAL DE VILASSAR DE MAR 
  
 L’avaluació territorial es sintetitza en el següent anàlisis DAFO, que recull els punts 
forts i els punts dèbils de la situació actual del municipi de Vilassar de Mar, així com, les 
amenaces i oportunitats que cal considerar de cara a un futur relativament proper: 
 DEBILITATS 
 Alta concentració de població en un entorn amb un grau d’urbanització extens 
 Utilització preferent del transport privat vers el transport públic 
 Discontinuïtats brusques entre entregues i unions dels diferents trams amb textures 
molt diferents 
 Trams amb mala convivència entre usuaris 
 Franja litoral extensament rigiditzada 
 
 AMENACES 
 Aglutinació d’infraestructures a la franja litoral que actuen com a separador territorial 
 Alt percentatge de sòl no urbanitzable susceptible a ser requalificat 
 Inestabilitat en el transport de sediments a causa de la dinàmica marítima 
 Risc d’inundacions a la via ferroviària i accessos 
 Pressió antròpica al front litoral 
 FORTALESES 
 Existència d’un notable front litoral d’aproximadament 4 km 
 Absència de massificació deguda al turisme 
 Dotació de les platges amb un ampli ventall d’equipaments durant la temporada 
d’estiu i d’altres que permeten el seu ús més enllà d’aquesta temporada 
 OPORTUNITATS 
 Expansió cap a zones agrícoles existents 
 Inclusió en actuacions reestructuradores del planejament territorial 
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CAPÍTOL 5 CAS D’ESTUDI: ARENYS DE MAR 
  
5.1. DESCRIPCIÓ DEL CONTEXT TERRITORIAL, SOCIAL I ECONÒMIC 
5.1.1. Context territorial 
 
Arenys de Mar és un dels municipis costaners pertanyents a l’Alt Maresme. A tan sols 
10 km. de Mataró es troba situat entre els municipis: Canet de Mar, Sant Iscle de Vallalta, 
Arenys de Munt, Sant Vicenç de Montalt i, finalment, Caldes d’Estrac al sud-oest. En total, 
ocupa una superfície total de 6,8km2. 
 
Figura 22. Ubicació d' Arenys de Mar a la comarca del Maresme 
Font: Elaboració pròpia 
 
El municipi d’Arenys de Mar està localitzat a la desembocadura de la riera d’Arenys, 
que està connectada amb l’interior passant pel municipi de muntanya, Arenys de Munt. 
Aquesta és la riera que separa els parcs del Corredor i del Montnegre i que configura 
l’organització del municipi en el territori. 
Tot i pertànyer a la franja litoral, les platges del municipi es troben protegides per 
turons que arriben fins arran de mar, d’aquesta manera es configura l’inici de la transició 
morfològica cap als tradicionals terrenys abruptes de la Costa Brava.  
ARENYS DE MAR 
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5.1.2. Context socioeconòmic 
 
Arenys de Mar es va establir com a vila a l’any 1599 i durant els segles XVIII i XIX va 
tenir una gran importància marítima, de fet, el seu port va ser durant molts anys l’únic existent 
a tota la costa nord de Barcelona. Al contrari que molts municipis del Maresme, l’arribada del 
tren a l’any 1857 va suposar la decadència de la navegació de vela i per tant, la del municipi. 
A principis dels anys 60, Arenys va patir una profunda transformació arrel de 
l’afluència del turisme europeu que va desencadenar una forta especulació urbanística i un 
creixement anàrquic de la població, que va suposar un canvi total del seu aspecte. A més, va 
augmentar el nombre d’immigrants provinents de la resta d’Espanya. 
Tot i així, un cop iniciada la dècada dels anys 70, l’activitat econòmica es va centrar en 
el comerç i en les professions derivades de la capitalitat judicial i administrativa que se li 
atorgava al municipi. D’altra banda, es va ampliar el port i es va incrementar la flota pesquera. 
Finalment, en el transcurs dels anys 90, la població s’ha vist afectada per l’execució de 
dues grans infraestructures, d’una banda, el perllongament de l’autopista A-19 (ara C-32), i 
d’altra, la canalització i cobriment de la riera d’Arenys, projectada amb l’objectiu de solucionar 
el problema de les rierades que periòdicament han castigat el municipi. Actualment, la riera 
s’articula com el centre comercial i eix de tota activitat local. 
 
Figura 23. Evolució de la població a Arenys de Mar des de l'any 1986 fins al 2013 
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Actualment, la pesca i tota la industria que es crea a l’entorn del port mouen gran part 
de l’activitat econòmica de la població. A més, l’oferta turística està diversificada ja que al 
municipi s’hi troben càmpings, cases de colònies, hotels i pensions, a més d’una quantitat 
importat d’habitatges de segona residència i el balneari Can Titus. 
 
Taula 13. Distribució de la població ocupada per sectors i percentatges sobre el total d'ocupats a 
Arenys de Mar 
Sector econòmic Població ocupada % sobre el total 
Agricultura 18 1% 
Indústria 506 15% 
Construcció 219 6% 
Serveis 2.642 78% 
Total 3.385 100% 
Font: IDESCAT (2013) 
 
Segons les últimes estadístiques, actualment, Vilassar de Mar té una població d’uns 
15.000 habitants, constituint així una densitat aproximada de 2.200 habitants/km2. L’oferta 
turística del municipi es composa per 5 hotels i 3 càmpings, amb una capacitat total d’unes 
1.300 places, enfront uns 6.000 habitatges principals familiars. A l’any 2013, menys d’1% de la 
població estava registrada a l’atur, mentre que a l’any 2011, un 94% de la població entenia el 
català, reafirmant el caràcter local del municipi. 
 
Taula 14. Dades socioeconòmiques d'Arenys de Mar 
Població, 2013 15.224 
Densitat de població en hab/km2, 2013 2.255 
Habitatges familiars principals, 2011 5.995 
PIB per habitant en milers d'euros, 2010 19,4 
Habitatges iniciats de protecció oficial, 2013 0 
Hotels, 2013 5 
Places d'hotels, 2013 60 
Càmpings, 2013 3 
Places de càmpings, 2013 1.302 
Atur registrat, 2013 1.182 
Població que entén el català, 2011 13.987 
Font: IDESCAT 
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5.1.3. Infraestructures i mobilitat 
 
Arenys de Mar està connectat per una xarxa de infraestructures variada amb la 
intenció d’afavorir la mobilitat de la població. En un primer terme, les principals xarxes viàries 
longitudinals s’estableixen a partir de la carretera N-II i l’autopista C-32. D’altra banda, les 
comunicacions cap a l’interior s’articulen a través de la carretera local B-511 que enllaça amb 
la carretera C-61 al municipi d’Arenys de Munt i més endavant, a la sortida del municipi Sant 
Celoni, pertanyent a la comarca del Vallès Oriental, amb l’autopista AP-7 . 
Pel que fa a la infraestructura ferroviària, Arenys de Mar compta amb una parada a la 
línia de rodalies Renfe R1, a través de l’Estació de tren del municipi, Figura 24. Aquesta línia 
ferroviària també dóna cobertura al servei nocturn de Llarg Recorregut, l’Estrella Costa Brava. 
Tota aquesta infraestructura s’articula des d’Arenys de Mar fins a Girona mitjançant una via 
única. 
 
Figura 24. Traçat de la línia ferroviària R1 per Arenys de Mar i localització de l’estació de tren 
Font: Elaboració pròpia 
 
Amb objecte d’afavorir la mobilitat en transport públic pel propi municipi, entre 
municipis veïns i amb Barcelona, la xarxa de transport públic viari s’estableix a partir de 
diverses línies interurbanes diürnes i una de nocturna. Aquesta xarxa permet la intermodalitat 
de transport entre les diverses línies així com la connexió amb la xarxa ferroviària R1 Molins de 
Rei – Maçanet-Massanes per Mataró. Dins dels modes de transport viaris també s’hi troba el 
taxi amb una sola parada permanent localitzada prop de l’Estació de tren d’Arenys de Mar. 
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Línies diürnes 
- Arenys de Mar – Arenys de Munt – Sant Iscle de Vallalta 
- Arenys de Mar – Arenys de Munt – Vallgorguina – Sant Celoni 
- Barcelona – Arenys de Mar – Calella – Blanes – Tordera – Maçanet 
Línies nocturnes 
- N82: BCN – Arenys de Mar – Pineda 
La mobilitat a Arenys de Mar es resumeix en un desplaçament equilibrat cap a fora i 
dins del propi municipi, per motius de treball. Mentre que, els desplaçament a fora del 







Figura 25. Mobilitat obligada per desplaçaments residència-treball i residència-estudi 
Font: IDESCAT(2011) 
 
En referència als mitjans de transport utilitzats en desplaçaments des de la residència 
fins a la feina, es pot observar a la Taula 15. l’ús de transport privat com a mode més estès, 
seguit del transport públic, especialment pel que fa als desplaçaments des d’Arenys de Mar 
fins a altres municipis. A més, la mobilitat pel propi municipi es realitza bàsicament sense 
mitjans motoritzats. 
Taula 15. Mobilitat obligada per desplaçaments residència-treball segons tipus de transport 
 Vehicle Privat Transport Públic A peu No es desplaça 
Desplaçaments a dins 890 122 1.269 295 
Desplaçaments a fora 1.881 724 10 0 
Desplaçaments des de fora 1.182 280 8 0 




PER TREBALL 3.312 
Llocs de treball generats: 4.534 




Places d’estudi generades: 3.051 
Estudiants residents: 3.047 
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5.2. PLANEJAMENT VIGENT 
 
Actualment, en el marc del planejament territorial, les actuacions previstes en 
referència a infraestructures ferroviàries, viàries i de transport públic a Arenys de Mar 
s’estableixen seguint unes línies reestructuradores en la distribució dins el territori resumides 
a continuació: 
Pla Director d’Infraestructures de la RMB (2001-2010) 
 XE03 – Desdoblament de la via entre Arenys de Mar i Blanes. Xarxa ferroviària 
convencional amb una inversió prevista de 474,1 M€ 
Pla Director de Mobilitat de la RMB 
 Creació d’una xarxa de vianants i ciclistes d’accés als centres de treball. Amb una 
inversió prevista de l’actuació de 6,51M€ 
 Servei de bicicletes comunitàries a les estacions ferroviàries. Amb una inversió prevista 
de l’actuació de 1,84M€ 
Pla Territorial Metropolità de Barcelona 
 Via distribuïdora de la C-32 Montgat – Calella (Ronda del Maresme). Actuació a les 
xarxes de carreteres convencionals 
 Integració dels trams urbans de l’antiga N-II. Actuació a les xarxes de carreteres 
convencionals 
 Desdoblament Arenys de Mar – Blanes. Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 154 M€ 
Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 
 Duplicació Arenys de Mar – Blanes (R1). Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 550 M€ 
Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 
 C-61: Arenys de Mar (AP-2) – Sant Celoni (AP-7). Actuació a la xarxa ferroviària 
convencional amb una inversió prevista de l’actuació 
 Desdoblament Arenys de Mar - Blanes. Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 450 M€ 
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Aquest conjunt de plans territorials promouen un creixement ordenat sobre el territori 
que afavoreixen l’eficàcia de l’activitat econòmica, així com fomenten la distribució equitativa 
del creixement. En global, s’especifiquen grans actuacions reestructuradores com el 
desdoblament de la línia ferroviària entre Arenys de Mar i Blanes. Altres actuacions de caire 
més local, s’estableixen, per exemple, com la xarxa de vianants i bicicletes per a fomentar la 
sostenibilitat al municipi. 
D’altra banda, en l’àmbit urbanístic, Arenys de Mar compta amb un Pla General 
d’Ordenació Urbana propi, el POUM, aprovat definitivament el 3 d’octubre de 2013. Aquest 
planejament urbanístic és l’instrument d’ordenació integral del territori d’Arenys de Mar i 
revisa el Pla General d’Ordenació  aprovat l’any 1984. 
El MUC - Mapa Urbanístic de Catalunya redactat al febrer de 2014 determina 
l’ocupació actual del sòl d’Arenys de Mar segons el Pla General d’Ordenació (1984), un 29% del 
sòl està classificat com a urbà, un 24% com a sòl no urbanitzable i el 48% restant pertany a sòl 
no urbanitzable, dedicat en gran part per sistemes de tipus rústic i de protecció. 
 
Figura 26. Planejament general a Arenys de Mar segons el Pla General d’Ordenació (1986) 
Font: Mapa Urbanístic de Catalunya (Febrer 2014) 
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5.3. DESCRIPCIÓ DEL FRONT LITORAL 
Arenys de Mar disposa d’un notable front litoral d’uns 3,7 km de longitud, que 
configura en el seu conjunt un dels àmbits de referència el municipi. A banda del Port, cal 
destacar les diverses platges que s’estenen al llarg de la costa arenyenca, com són les platges 
del Cavaió, la Picòrdia, les Roques d’en Lluc i la Musclera, que abasten actualment una 
superfície aproximada d’unes 15 hectàrees i uns 2,5 km. de costa.  
 El front d’Arenys de Mar s’estudiarà en tres zones, compreses entre els límits del 
municipi i elements intermedis clarament diferenciadors. D’aquesta manera es podrà 
comprendre millor la distribució dels equipaments i serveis que s’ofereixen, així com distingir 
l’ús que en fan els usuaris. Tot aquest front litoral es caracteritza per la configuració típica de la 
comarca, on la carretera N-II i la via del tren suposen la barrera física que separa la franja 
litoral del nucli urbà en si, a més d’accidents geogràfics més abruptes. 
Platja de la Musclera 
 El primer tram que s’estudia coincideix amb la superfície ocupada per la Platja de la 
Musclera, des del límit del municipi amb Caldes d’Estrac fins a la Punta del Canyadell, zona 
d’àmbit nudista. Al llarg dels 500 metres que ocupa aquesta zona, s’hi troba el final d’un tram 
ocupat per habitatges a primera línia de mar amb un petit passeig marítim i diversos pàrquings 
de sorra on s’hi accedeix mitjançant un pas inferior a les vies del tren des de la carretera N-II. 
La línia ferroviària en aquest tram queda separada de la platja per un mur d’escullera natural i 
circula 150 metres pel túnel que travessa la Punta del Canyadell.  
Zona de Ponent 
 Aquest tram comprèn des de la Punta de Canyadell i fins la zona ponent del Port 
d’Arenys de Mar. En un primer terme, s’hi troba la fràgil Platja de les Roques d’En Lluc on s’hi 
accedeix per un pas inferior que comunica amb la carretera N-II. A la vora d’aquest accés s’hi 
localitza un pàrquing asfaltat de poca capacitat. Al ser un tram molt condicionat pels 
temporals, es troba força degradat i la seva superfície és limitada, donat aquests fets l’oferta 
de serveis és nul·la . La manca de sorra impedeix una continuïtat física entre la Platja de les 
Roques d’En Lluc i la Platja de la Picòrdia, formant un tram d’uns 600 metres on la via del tren 
queda protegida per un camí de terra, Camí de Mar, que connecta ambdues platges i un mur 
d’escullera natural. Queda així palès la fragilitat d’aquesta zona davant de la dinàmica 
marítima. 
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 Finalment, al tram final del Camí de Mar es troba l’estació de trens del municipi i a 
continuació, la platja arrecerada als espigons del Port d’Arenys de Mar. Es considera una de les 
platges amb l’accessibilitat més bona del municipi donat les infraestructures que s’hi troben als 
seus voltants: pàrquings asfaltats que s’accedeixen per la carretera N-II, l’estació de tren i el 
Port d’Arenys de Mar.  
Zona de Llevant 
 L’última zona a analitzar coincideix amb la Platja del Cavaió que dóna continuïtat amb 
el municipi veí, Canet de Mar. S’hi pot accedir còmodament pel Port d’Arenys i disposa de 
diversos aparcaments de sorra i asfaltats. Al límit amb Canet de Mar, es troba un pas inferior a 
la via del tren per a vianants que dóna directament a la platja.  
D’aquesta manera, es pot englobar en la Taula 16. següent la descripció tècnica 
d’aquestes platges i l’accessibilitat de les mateixes: 
Taula 16. Descripció i accessibilitat de les platges d’Arenys de Mar 
 
Platja del Cavaió 
Platja de la 
Picòrdia 
Platja de les 
Roques d’En Lluc 
Platja de la 
Musclera 
Descripció Urbana Urbana Platja degradada Semi urbana 
Longitud (m.) 1000 580 300 630 
Amplada (m.) 60-120 20-80 10-30 20-50 
Superfície (ha) 7 3 0,6 2 
Accessibilitat 
Comunicacions No Estació de tren No No 

















Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Consorci de Promoció Turística Costa del Maresme (2014) 
El front litoral d’Arenys de Mar és el resultat d’un fràgil equilibri natural entre les 
dinàmiques terrestres i marines. L’evident interès ambiental i socioeconòmic d’aquest tram ha 
desencadenat una sèrie de millores en l’àmbit ambiental i de gestió municipal, dutes a terme 
en els darrers anys, procurant la recuperació dels espais naturals i potenciant la seva 
qualificació com espais d’interès socioeconòmic, sempre tenint en compte una gestió 
sostenible amb els diferents usos de les platges. 
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El Pla de Gestió Integral de les platges i del litoral d’Arenys de Mar sorgeix de la 
voluntat municipal de millorar-ne la gestió i incrementar la qualitat d’aquest espai públic en el 
marc de les competències locals que li són pròpies. Pretén garantir que la població d’Arenys, i 
també la població estacional que visita el municipi, disposi d’unes dotacions adequades i 
satisfaci una demanda social de qualitat, així com un desenvolupament turístic sostenible. 
D’altra banda, el municipi disposa del Pla de Distribució d’Usos i Serveis de les platges i mar 
territorial d’Arenys de Mar 2012-2016 elaborat per l’Ajuntament i aprovat per la Direcció 
General, on s’organitza i es gestiona la dotació de serveis. A la Taula 17, hi figuren els diferents 
serveis que s’hi presten i d’altres usos.  
 En el marc del planejament territorial, el Port d’Arenys de Mar es troba contemplat 
dins les diverses propostes d’actuacions locals que s’especifiquen al Pla de Ports de Catalunya.  
Taula 17. Propostes d'actuacions locals al Port d'Arenys de Mar contemplades al Pla de Ports de 
Catalunya 
Problema detectat Actuacions proposades 
Basculació de la platja de Ponent Construcció de l’espigó de la riera de Ponent 
Necessitat de millorar les instal·lacions 
nàutiques 
Obres de millora de les instal·lacions nàutiques 
Acumulació de sediment a la bocana Dragatge de manteniment 
Necessitat de millora del servei de 
l’escar 
Ampliació de l’escar 
Necessitat de millorar la integració 
port-ciutat 
Obres del passeig marítim i accés al port a la 
zona de Ponent 
Obres d’urbanització i aparcament 
Necessitat d’aprofitament del potencial 
turístic 
Construcció d’una palanca per a creuers turístics 
Afecció a la dinàmica litoral 
Dragatges periòdics de transvasament en funció 
de les necessitats 
Font: Pla de Ports de Catalunya (2007-2015) 
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5.4. AVALUACIÓ TERRITORIAL D’ARENYS DE MAR 
  
 L’avaluació territorial es sintetitza en el següent anàlisis DAFO, que recull els punts 
forts i els punts dèbils de la situació actual del municipi d’Arenys de Mar, així com, les 
amenaces i oportunitats que cal considerar de cara a un futur relativament proper: 
 DEBILITATS 
 Utilització preferent del transport privat vers el transport públic 
 Discontinuïtats brusques entre entregues i unions dels diferents trams amb textures 
molt diferents 
 Franja litoral extensament rigiditzada 
 
 AMENACES 
 Aglutinació d’infraestructures a la franja litoral que actuen com a separador territorial 
 Inestabilitat en el transport de sediments a causa de la dinàmica marítima 
 Risc d’inundacions en la via ferroviària i riera d’Arenys de Mar 
 Pressió antròpica al front litoral 
 
FORTALESES 
 Absència de massificació deguda al turisme 
 Exclusivitat del creixement extensiu amb molt baixa densitat 
 Eix de desenvolupament econòmic al Port Esportiu d’Arenys de Mar 
 Articulació de la Riera d’Arenys de Mar com a centre comercial i eix de l’activitat 
econòmica 
 Existència d’un notable front litoral d’aproximadament 4 km 
 Dotació de les platges amb un ampli ventall d’equipaments durant la temporada 
d’estiu i d’altres que permeten el seu ús més enllà d’aquesta temporada 
 
OPORTUNITATS 
 Oferta hotelera al municipi propi i municipis veïns 
 Mitjans per a potenciar una bona xarxa de transport públic  
 Inclusió en grans actuacions reestructuradores en el planejament territorial  
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CAPÍTOL 6 CAS D’ESTUDI: CALELLA 
  
6.1. DESCRIPCIÓ DEL CONTEXT TERRITORIAL, SOCIAL I ECONÒMIC 
6.1.1. Context territorial 
 
Calella és un dels municipis costaners situats a l’Alt Maresme, entre les poblacions de 
Pineda de Mar al nord-est, Sant Cebrià de Vallalta al nord-oest i Sant Pol de Mar al sud-oest. Es 
troba a 50 quilòmetres de les dues capitals de província, Barcelona i Girona i ocupa una 
superfície total de 8 km2. 
 
Figura 27. Ubicació de Calella a la comarca del Maresme 
Font: Elaboració pròpia 
  
La constitució granítica del massís del Montnegre i la seva erosió han originat la sorra 
de les platges i les lleres de les rieres del municipi. A més, els contraforts del Montnegre 
arriben al mar trencant el caràcter rectilini de les platges de la comarca. Queda limitat , per 
l’est, pel Rierany dels Frares. A l’oest, en canvi, es troba la punta de Calella, una sèrie de turons 
que arriben fins al mar. D’altra banda, la Riera de Calella desemboca a les platges del municipi i 
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6.1.2. Context socioeconòmic 
 
Històricament, el municipi de Calella es desenvolupava a partir de l’activitat industrial, 
bàsicament tèxtil, i el comerç transatlàntic de la seva producció, contribuint decisivament al 
desenvolupament industrial de tota la comarca.  fins l’arribada del primer tren al municipi a 
l’any 1861. No va ser fins als anys seixanta on paral·lelament a una davallada del sector tèxtil, 
va erigir un espectacular desenvolupament del turisme que es va estendre fins a la meitat dels 
anys 90. En els anys 1970 i fins a la meitat dels anys 90, Calella va ser un destí turístic molt 
important que rebia visitants bàsicament centro europeus (alemany, holandès, danès, anglès i 
francès), arribant a triplicar la població en la seva temporada alta de turisme. Actualment, 
Calella acull anualment uns 250.000 turistes que provenen pràcticament de tots els països 
d’Europa, per contrapartida, Calella ha engegat un projecte ambiciós en el que pretén integrar 
a les persones que han volgut han establert la seva residència al municipi en la cultura popular 
i tradicional catalana. 
 
Figura 28. Evolució de la població a Calella des de l'any 1991 fins al 2013 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT (2014) 
 
 D’aquesta manera, Calella ha deixat enrere la tradició tèxtil i el comerç ultramarí per a 
esdevenir la capital turística de la Costa del Maresme, centrant els seus esforços en el 
desenvolupament en el sector dels serveis, concretament en el turisme i el comerç, tal i com 
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Taula 18. Distribució de la població ocupada per sectors i percentatges sobre el total d'ocupats a 
Calella 
Sector econòmic Població ocupada % sobre el total 
Agricultura 18 0% 
Indústria 214 4% 
Construcció 230 4% 
Serveis 5.159 92% 
Total 5.621 100% 
Font: IDESCAT (2013) 
  
Segons les últimes dades estadístiques, actualment Calella té un població al voltant 
dels 18.500 habitants, constituint així una densitat aproximada de 2.300 habitants/km2. 
L’àmplia oferta de 13.000 places disposades en la seva major part per hotels, i en menor 
mesura, en càmpings, acull els turistes que any rere any escullen Calella com a destinació 
preferida d’estiueig. Aquesta xifra supera el nombre d’habitatges familiars del municipi, 
mentre que el volum de segones residències és relativament elevat en el context comarcal, al 
voltant del 30% del parc total. El percentatge de població resident que entén el català a Calella 
és el més baix dels casos estudiants fins ara, tractant-se d’un 89%. 
 
Taula 19. Dades socioeconòmiques de Calella 
Població, 2013 18.469 
Densitat de població en hab/km2, 2013 2.308,60 
Habitatges familiars principals, 2011 7.519 
Habitatges secundaris, 2011 1.559 
PIB per habitant en milers d'euros, 2010 20,2 
Habitatges iniciats de protecció oficial, 2013 0 
Hotels, 2013 46 
Places d'hotels, 2013 11.052 
Càmpings, 2013 3 
Places de càmpings, 2013 2.226 
Atur registrat, 2013 1.707 
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6.1.3. Infraestructures i mobilitat 
 
 Calella es configura a partir d’una xarxa de infraestructures variada per afavorir la 
mobilitat al municipi. Les principals xarxes viàries longitudinals de la comarca transiten per 
Calella, així com la carretera local BV-5126 que comunica a l’interior amb el municipi veí de St. 
Cebrià de Vallalta. 
 La ciutat connecta amb altres municipis a través de diverses línies d’autobusos 
interurbans diürnes i una de nocturna que permeten la intermodalitat de transport entre elles, 
així com la connexió amb la línia ferroviària i l’aeroport de Girona.  
Línies diürnes 
- Línia Barcelona-Girona-Figueres 
- Línia Blanes-Universitat Autonòma 
- Línia Calella-Blanes-Hostalric 
Línies nocturnes 
-  N82: Barcelona – Arenys de Mar – Pineda 
El tren és el mitjà de comunicació públic més important de la ciutat, Calella compta 
amb una parada a la línia de rodalies Renfe R1, a través de l’Estació de tren del municipi. Tota 
aquesta infraestructura s’articula des d’Arenys de Mar fins a Girona mitjançant una via única. 
 
Figura 29. Traçat de la línia ferroviària R1 per Calella i localització de l’estació de tren 
Font: Elaboració pròpia 
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El balanç de la mobilitat a la ciutat de Calella tendeix lleugerament a acollir no 
residents que treballen al municipi, principalment per cobrir l’oferta del mercat turístic del 




Figura 30. Mobilitat obligada per desplaçaments residència-treball i residència-estudi 
Font: IDESCAT (2011) 
 
D’altra banda, el vehicle privat s’estableix com el mode de transport més utilitzat i 
només es veu superat en el cas de treballadors residents que es desplacen a peu ocupats al 
propi municipi. L’ús del transport públic es realitza a partir de desplaçaments bàsicament 
intermunicipals, té molt poca presència en la mobilitat pel propi municipi  
 
Taula 20. Mobilitat obligada per desplaçaments residència-treball segons tipus de transport 
  Vehicle Privat Transport Públic A peu No es desplaça 
Desplaçaments a dins 900 145 1.667 237 
Desplaçaments a fora 1.450 395 86 0 








Llocs de treball generats: 5.565 




Places d’estudi generades: 3.672 
Estudiants residents: 3.712 
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6.2. PLANEJAMENT VIGENT 
 
Actualment, en el marc del planejament territorial, les actuacions previstes en 
referència a infraestructures ferroviàries, viàries i de transport públic a Calella s’estableixen 
seguint unes línies reestructuradores en la distribució dins el territori resumides a continuació: 
Pla Director d’Infraestructures de la RMB (2001-2010) 
 XE03 – Desdoblament de la via entre Arenys de Mar i Blanes. Xarxa ferroviària 
convencional amb una inversió prevista de 474,1 M€ 
Pla Director de Mobilitat de la RMB 
 Reserves de sòl per a Park&Ride 
 Creació de nous aparcaments Park&Ride o ampliació dels existents. Amb una inversió 
prevista de l’actuació de 39 M€ 
 Servei de bicicletes comunitàries a les estacions ferroviàries. Amb una inversió prevista 
de 1,84 M€ 
 Xarxa d’aparcaments segurs de bicicletes a Calella 
Pla Territorial Metropolità de Barcelona 
 Via distribuïdora de la C-32 Montgat – Calella (Ronda del Maresme). Actuació a les 
xarxes de carreteres convencionals 
 Integració dels trams urbans de l’antiga N-II. Actuació a les xarxes de carreteres 
convencionals 
 Desdoblament Arenys de Mar – Blanes. Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 154 M€ 
Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 
 Duplicació Arenys de Mar – Blanes (R1). Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 550 M€ 
Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 
 Desdoblament Arenys de Mar - Blanes. Actuació a la xarxa ferroviària convencional 
amb una inversió prevista de 450 M€ 
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Aquest conjunt de plans territorials promouen un creixement ordenat sobre el territori 
que afavoreixen l’eficàcia de l’activitat econòmica, així com fomenten la distribució equitativa 
del creixement. En global, s’especifiquen grans actuacions reestructuradores com el 
desdoblament de la línia ferroviària entre Arenys de Mar i Blanes. Altres actuacions de caire 
més local, s’estableixen, per exemple, com la xarxa de vianants i bicicletes per a fomentar la 
sostenibilitat al municipi i l’establiment del servei Park&Ride al municipi. 
En referència al planejament urbanístic, Calella disposa d’un Pla d’Ordenació 
Urbanística Municipal propi, aprovat definitivament amb data de 19 de gener de 2005. Aquest 
pla preveu l’ordenació urbana de les noves infraestructures i àrees de nou creixement, millorar 
la connectivitat entre les diferents zones urbanes i protegir el patrimoni natural. 
El MUC – Mapa Urbanístic de Catalunya redactat al febrer de 2014 determina 
l’ocupació actual del sòl a Calella segons el POUM, un 23% del sòl està classificat com a urbà 
del qual un 90% correspon a sòl residencial, un 11% com a sòl urbanitzable i el 66% restant 
com a sòl no urbanitzable majoritàriament de protecció. 
 
Figura 31. Planejament general a Calella segons el POUM (2005) 
Font: Mapa Urbanístic de Catalunya (Febrer 2014) 
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6.3. DESCRIPCIÓ DEL FRONT LITORAL 
 
La franja litoral de Calella s’estén al llarg de gairebé 2,5 quilòmetres on s’hi troben 3 
platges, majoritàriament urbanes a excepció del tram rocós de la Punta de Calella. A diferència 
dels altres municipis estudiats, la carretera N-II es troba desplaçada a l’interior, de manera que 
a la façana marítima només s’hi troba la línia ferroviària com a separador de la franja litoral 
vers el nucli urbà del municipi en bona part d’aquest tram. Per a entendre millor la 
configuració del front litoral, es farà una divisió de tot el tram de la manera següent: 
Platja de les Roques 
 Aquest tram es situa al límit amb el municipi de Sant Pol de Mar i es caracteritza per la 
preservació del seu estat natural. A diferència de la resta de front litoral, la via del tren 
transcorre pel túnel construït pels turons que arriben fins al mar. Al conjunt de les cinc caletes 
disposades al peu de la Punta de Calella rep el nom de Platja de les Roques. Els actuals 
accessos no estan adaptats a persones amb mobilitat reduïda i l’accés a un dels pàrquings 
asfaltats del tram directament des de la carretera N-II. Donades les condicions d’aquest 
conjunt de cales, només una d’elles ofereix una zona de restauració. 
Platja de Garbí i Platja Gran 
Aquestes dues platges queden emmarcades entre la punta de Calella i el límit amb el 
municipi de Pineda de Mar. El paisatge costaner de la façana urbana de Calella és fortament 
artificialitzat. La via del tren discorre paral·lela a la costa, a la vora mateix de la platja, i limita 
molt les possibilitats del passeig marítim. El primer tram de platja, coincidint amb la Platja de 
Garbí es troba situada enfront de la zona turística del municipi on s’hi troben dos passos 
subterranis habilitats per a persones amb mobilitat reduïda. Mentre que, a l’Est, enfront de 
l’antic nucli urbà es situa al Platja Gran. Coincidint amb la desembocadura de la Riera de 
Calella, es troba un pas subterrani per a cotxes que accedeix al primer pàrquing no asfaltat de 
la platja. Tanmateix, a 600 metres hi ha un pas a nivell per la via fèrria que comunica amb 
l’altre extrem d’aquest pàrquing i a un d’asfaltat arrecerat a l’Estació de tren de Calella. 
Finalment i compartint amb el límit amb el municipi de Pineda de Mar, hi ha un accés soterrat 
que distribueix el trànsit a les platges dels dos municipis. Al llarg d’aquest tram s’hi troben 
diferents instal·lacions esportives així com una zona d’amarratge. 
 
  
70 TFC - Diagnosi i noves propostes d’ordenació i gestió 
Taula 21. Descripció i accessibilitat de les platges de Calella 
 
Platja de les Roques Platja de Garbí Platja Gran 
Descripció Natural Urbana Urbana 
Longitud (m.) 736 752 1.388 
Amplada (m.) 26 72 60 
Superfície (ha) 2 5,5 8,5 
Accessibilitat 
Comunicacions No No 
Estació de tren i 
autobusos 
Pàrquing Sí Sí Sí 
Altres - 




aptes per a la 
circulació de vehicles 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades del Consorci de Promoció Turística Costa del Maresme (2014) 
 
L’espai litoral del municipi està molt transformat i majoritàriament urbanitzat. Durant 
els darrers cinquanta anys han sofert moltes alteracions tant a la banda terrestre com la 
marina, de manera que queden pocs elements del paisatge natural.  
L’equilibri i l’estabilitat d’aquestes platges depèn en gran mesura de les aportacions de 
sorra procedents del delta de la Tordera, que s’arrosseguen des del nord-est cap al sud-oest i 
les redistribueixen de forma regular, tot compensant l’erosió marina. La construcció del port 
d’Arenys de Mar (finalitzat a l’any 1939), que tants efectes negatius va tenir per l’estabilitat de 
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6.4. AVALUACIÓ TERRITORIAL DE CALELLA 
  
 L’avaluació territorial es sintetitza en el següent anàlisis DAFO, que recull els punts 
forts i els punts dèbils de la situació actual del municipi de Calella, així com, les amenaces i 
oportunitats que cal considerar de cara a un futur relativament proper: 
 DEBILITATS 
 Alta concentració de població en un entorn amb un grau d’urbanització extens 
 Utilització preferent del transport privat vers el transport públic 
 Franja litoral extensament rigiditzada 
 AMENACES 
 Afectació per a una elevada corona tarifària 
 Situació actual pròxima a la saturació urbana 
 Pèrdua d’identitat com a municipi català 
 Aglutinació d’infraestructures a la franja litoral que actuen com a separador territorial 
 Pressió antròpica al front litoral 
 FORTALESES 
 Capital turística de la comarca 
 Existència d’un notable front litoral d’aproximadament 2 km 
 Dotació de les platges amb un ampli ventall d’equipaments durant la temporada 
d’estiu i d’altres que permeten el seu ús més enllà d’aquesta temporada 
 
 OPORTUNITATS 
 Oferta hotelera al municipi 
 Mitjans per a potenciar una bona xarxa de transport públic  
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CAPÍTOL 7 DISCUSSIÓ DE RESULTATS 
 
 Arran de l’agrupació dels anàlisis DAFO locals, vegis la Figura 32 a continuació, se 
n’extreuen una sèrie de preguntes que necessiten ser resoltes en un àmbit conjunt o una 
escala territorial comarcal que permeti detectar les intensitat de les mateixes així com, 
observar-ne impactes puntuals que presentin algun tipus de correlació: 
 
 Com es distribueix la població activa? 
 Quina és la oferta hotelera i de segones residències total? 
 Quin és el grau d’urbanització conjunt? 
 Quina és la possibilitat de desenvolupar-se un creixement extensiu? 
 Quina és la intensitat d’utilització del transport privat? 
 Com afecta el peatge al conjunt de municipis? 
 Com afecten les corones tarifàries a vies d’alta capacitat? 
 Quin és el grau d’afectació de la carretera N-II a la franja litoral com a separador físic? 
 Quin és el grau d’afectació de la línia ferroviària com a element separador a la franja 
litoral? 
 
Fruit d’aquestes preguntes, sorgeix la necessitat de crear uns paràmetres que plasmin 
gràficament la tendència i distribució d’aquests impactes per a assolir un nivell de comprensió 
general de les necessitats de la comarca per a fer d’aquest territori un corredor amb una 
transició ben resolta. 
Així doncs, a continuació es realitzarà un estudi de les tendències que donen resposta 
al conjunt de preguntes segons indicadors sociodemogràfics que comprenen la distribució de 
la població per edats així com el nivell adquisitiu dels mateixos, indicadors turístics que 
expliquen el fenomen que ocorre a l’Alt Maresme, indicadors territorials que confirmen la 
saturació urbanística i les àrees de desenvolupament extensiu i els indicadors que tracten les 
xarxes viàries, ferroviàries i afectacions al sistema costaner. 
  
  







































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Figura 32. Anàlisi DAFO dels 4 municipis referència: Montgat, Vilassar de Mar, Arenys de Mar i Calella 
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7.1. TENDÈNCIA EDAT DE LA POBLACIÓ 
 
Els resultats de l’anàlisi demogràfic de la franja de població adulta en edat activa (15-
65 anys) i la que correspon a l’edat dels jubilats són els que aporten la caracterització bàsica de 
la comarca. En primera instància, es troba que la població adulta en edat activa es troba 
majoritàriament al voltant dels municipis amb nuclis amb categoria de ciutats. Mentre que, els 
focus de jubilats es troben allunyats de l’àmbit metropolità i del urbanisme més compacte, 
representat en el continu del Baix Maresme, al contrari, es localitzen a l’espai central i a l’Alt 
Maresme, però sempre amb una disposició propera al mar, la proximitat del litoral és signe de 









Figura 33.Distribució de població segons diferents franges d’edat: de 0 a 14 anys (a dalt), de 15 a 65 
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7.2. TENDÈNCIA ECONÒMICA 
 
La Renda Disponible Familiar Bruta per càpita permet comparar el nivell de riquesa 
dels diferents municipis. Una bona part dels nivells adquisitius més alts es troben concentrats 
als municipis interiors situats a la primera corona metropolitana, allunyats del litoral. Altres 
focus més dispersats i amb menys intensitat es troben distribuïts al voltant de municipis amb 









Figura 34. Tendència econòmica expressada en Renda Disponible Familiar Bruta per càpita en milers 
d'€. 
 
7.3. TENDÈNCIA TURÍSTICA 
 
Ambdós indicadors es troben amb major intensitat al litoral i sobretot, un grau més 
elevat i concentrat a la zona de l’Alt Maresme, remarcant la categoria d’aquesta franja de la 
comarca com la més turística. 
 
Figura 35. Tendència turística expressada en percentatge de segones residències a l’esquerra i nombre 
de places d’hotels, càmpings i cases rurals a la dreta. 
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7.4. TENDÈNCIA URBANÍSTICA 
 
La qualificació del sòl demostra unes tendències molt clares en referència a l’ordenació 
de la comarca. Per una banda, el percentatge de sòl urbà té un pes més important al costat de 
Barcelona, territori gairebé saturat i, especialment, en els dominis de la corona metropolitana 
més propera a la ciutat central. D’altra banda, el percentatge de sòl urbanitzable, es troben les 
zones amb més projecció de creixement localitzades al litoral i amb puntes d’intensitat al 
centre de la comarca. Clarament coincideix amb la capital, Mataró i els municipis més dinàmics 
en creixement residencial, que corresponen amb la segona i la tercera corona metropolitana, 
allunyades de la saturació de la primera. Finalment, el percentatge de sòl no urbanitzable, es 
troba relacionat amb zones protegides, coincidint amb zones classificades com a parcs naturals 
del Montnegre-Corredor al centre i nord de la comarca,i en una franja més estreta a la 
Serralada de Marina a tocar de Barcelona. Els grans àmbits que encara es conserven agrícoles 









Figura 36.Tendències urbanístiques expressades en percentatge de sòl urbà (a dalt), percentatge de 
sòl urbanitzable (a baix, a l'esquerra) i percentatge de sòl no urbanitzable (a baix, a la dreta)  
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7.5. TENDÈNCIES ESTRATÈGIQUES VIÀRIES 
 
Aquests indicadors pretén veure com alguns condicionants de la xarxa viària i 
l’afectació del peatge influeixen a la utilització del transport privat. D’aquesta manera, les 
zones més turístiques a més quilòmetres de Barcelona es troben afectades amb alts peatges i, 
al revés, al Baix Maresme el peatge és suportable i facilita el creixement de la ciutat-dormitori 
en aquesta zona.  
 
 
Figura 37. Tendències estratègiques viàries expressades en percentatge de desplaçaments diaris per 
motius de treball (a l'esquerra) i afectació de peatges en € (a la dreta) 
 
7.6. TENDÈNCIES ESTRATÈGIQUES FERROVIÀRIES 
 
La corona tarifària marca una zonificació lineal més que transversal tal i com ho fa la 








Figura 38. Corones tarifàries del transport públic metropolità 
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7.7. TENDÈNCIES SISTEMA COSTANER 
 
 Arran del càlcul del paràmetre ha sistema costaner/km litoral i dels municipis amb 
presència de port esportiu, es demostra com als municipis aigües avall d’infraestructures 
portuàries, minva el paràmetre ha sistema costaner/km litoral degut a la pèrdua de superfície 
de platja, mentre que aigües amunt dels ports, aquest paràmetre és superior, sempre hi quan 
hi hagi suficient distància entre ports i no generi un litoral encaixat entre dos elements 
sortints, tal com succeeix al Maresme Central. D’altra banda, la influència de la línia del tren i 
de la carretera N-II coincideixen pràcticament, remarcant la separació física al llarg de tota la 




Figura 39. Tendències del sistema costaner expressades en influència de la línia de rodalies al litoral (a 
dalt, a l'esquerra), influència al litoral de la carretera N-II (a dalt, a la dreta), influència dels ports 
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7.8. CROSS-MATCHING DE TENDÈNCIES I SEGMENTACIÓ 
  
Al creuar els resultats de les tendències obtingudes i plasmar en gràfics els darrers 
indicadors, es troben certes similituds solapades en el territori que permeten desenvolupar 
una caracterització pròpia. 
 El Maresme Sud, inclòs en la primera corona metropolitana, més pròxima a Barcelona 
es caracteritza per un territori amb un alt percentatge de sòl urbà i un índex de població en 
edat activa força elevat, conjuntament amb un percentatge de sòl urbanitzable molt limitat 
resulta en una zona molt saturada que, a més, es distingeix pels seus preus elevats arran de les 
altes rendes per habitant. D’altra banda, en qüestions de mobilitat, el peatge és suportable i 
facilita el creixement de la ciutat-dormitori agreujant aquesta saturació urbanística, els 
desplaçaments per motius de treball en transport privat són elevats i sobretot es donen a 
municipis de l’interior, bàsicament a territori amb menys connotacions urbanes, on les 
comunicacions són febles i el transport públic no és del tot eficaç. La influència i el problema 
que genera la N-II i la via del tren al litoral es troba íntimament lligada a l’espai metropolità 
més dens, d’aquí la gravetat de la situació. 
 En contrapartida, a l’Alt Maresme es caracteritza per una potent concentració de 
places turístiques i segones residències distribuïdes bàsicament al llarg del litoral. És una zona 
habitada per població que ja no és activa i les rendes per habitant solen ser baixes, per això, 
aquests municipis s’allunyen del desenvolupament i creixement econòmic i s’estableixen com 
a llocs per al retir de la població jubilada, de fet, tenen una baixa presència de població jove i 
en edat activa . Els municipis veïns actuen de ciutats-dormitori, propiciant una alta mobilitat de 
treballadors forans que es traslladen des de fora del municipi amb vehicle privat, mentre que 
als propis municipis amb índexs turístics elevats, l’ús del vehicle privat és més moderat. D’altra 
banda, es troba que els municipis tocant al Maresme Central conformen un perfil amb un 
elevat índex de segones residències que busquen l’encant i la tranquil·litat de zones poc 
saturades, amb percentatges de sòl urbà més baixos i rendes per habitant més elevades. Es 
tracta d’habitants amb més poder adquisitiu que fugen del focus turístic i busquen uns 
estàndards residencials amb més expectatives i qualitat. En aquest sentit, al ser zones amb 
menys connotacions urbanes, la utilització del transport privat és més elevada, sobretot a 
l’interior, allà on les comunicacions no estan ben resoltes i el transport públic no és eficaç. 
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 Finalment, de forma lineal es poden apreciar diversos matisos que romanen estables al 
llarg de la comarca. Per una banda, els índex d’ús més intens pel que fa a la mobilitat privada 
coincideixen en àmbits propers a la Serralada Litoral, mentre que els que es desplacen menys 
en transport privat són els usuaris que viuen als municipis de la costa, ben servits per la línia 
ferroviària de rodalies i on es focalitza el creixement arran de percentatges més elevats de sòl 
urbanitzable. D’altra banda, la franja d’edat més jove, que marcaria el creixement dels darrers 
anys, es troba molt present en municipis inclosos en les zones ambientalment més preuades 
amb un percentatge de sòl no urbanitzable important, properes a àmbit amb un alt grau de 
protecció.  
 
7.9. TRAÇABILITAT D’ESTRATÈGIES SEGONS LA SEGMENTACIÓ 
 
Aquest creuament de tendències aporten suficient informació per a detectar i 
construir estratègies orientades a uns objectius comuns de millora, que siguin sostenibles en el 
marc global d’aquest territori,amb vocació de corredor entre la ciutat capital, Barcelona i la 
Costa Brava. 
Un dels problemes presents que més preocupacions genera a la primera corona 
metropolitana de Barcelona és la saturació urbanística de les ciutats-dormitori amb una 
concentració elevada de població en edat activa. Com s’ha vist anteriorment, aquest fet va de 
la mà d’unes comunicacions viàries i ferroviàries molt potents i arrelades al front costaner que 
marquen un tret clarament diferenciador entre els municipis interiors i litorals. El volum de 
desplaçaments en transport privat fruit d’unes connexions no resoltes agreuja aquesta 
saturació i propicien un entorn poc sostenible. 
L’escassetat de sòl urbanitzable i la extensa rigidització al front marítima conseqüència 
d’anys d’una intensa urbanització no regulada es combina amb l’efecte barrera de la línia 
ferroviària i la carretera N-II. Aquesta pressió antròpica al litoral és insostenible, a més, 
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La línia estratègica que es proposa per a mitigar els impactes d’aquesta saturació al 
litoral del Baix Maresme és: 
 Millora en l’accessibilitat al transport públic i integració d’alternatives més sostenibles 
que indueixin a una descàrrega de l’ús del vehicle privat als municipis no litorals. 
S’inclou la reformulació de l’actual traçat de les infraestructures barrera. 
 L’alliberació del front marítim de la pressió antròpica cap a una zona amb major 
protecció pel seu valor paisatgístic i natural, malgrat els efectes irreversibles fruit de 
l’actual rigidització. 
 Definició d’un traçat continu en les textures urbanes del front marítim amb l’objectiu 
d’incrementar el valor paisatgístic, marcar una clara ordenació en el litoral i afavorir 
una connexió gradual entre diferents entregues. 
El Maresme Central es tipifica per una fragmentació de la població amb uns gradients 
poc estructurats i focus d’intensitat dispersos que expliquen diversos fenòmens en un territori 
lluny de caracteritzar-se com a homogeni. La mobilitat en transport privat als municipis de 
l’interior continua sent un aspecte amb molta rellevància, sobretot al voltant de la capital de la 
comarca, Mataró, i de municipis que gaudeixen d‘un territori potencialment extensiu, tot i que 
amb un perfil de població no actiu. Les segones residències es troben majoritàriament al litoral 
i en municipis amb població activa molt escassa, però amb un poder adquisitiu sovint elevat. 
Simultàniament al Baix Maresme, l’efecte barrera de la carretera N-II i la línia de 
rodalies continua suposant un separador físic entre el nucli urbà i el front marítim, però la 
pressió generada és menor ja que s’hi detecta una saturació urbanística moderada.  
D’aquesta manera, la diversitat que es presenta al Maresme Central complica la 
traçabilitat d’estratègies comunes que s’adaptin a tots els entorns. Tanmateix, en línies 
generals, es proposa el següent: 
 Aprofitament de l’alt percentatge de sòl urbanitzable en la redefinició d’un àmbit 
territorial dotat amb una bona infraestructura i orientat a un creixement futur 
sostenible. 
 Protecció i preservació en l’alt valor paisatgístic d’un entorn amb connotacions 
urbanes molt moderades. 
 Descongestió en l’ús del transport privat mitjançant l’accessibilitat de la població al 
transport públic i d’alternatives de mobilitat sostenibles.  
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 Homogeneïtzació de l’ordenació urbana del front litoral per al manteniment de la seva 
continuïtat i la prevenció d’un planejament contraproduent als interessos locals. 
Finalment, a l’últim tram, a l’Alt Maresme es presenta un impacte turístic produït per 
una oferta hotelera sobredimensionada i madura, tirant a vella, i en paral·lel un intens 
percentatge de segones residències, en un entorn de població també amb alt índex de jubilats 
i nivells adquisitius moderats. El gradient de desplaçaments en transport privat generat cap a 
municipis litorals crea unes ciutats-dormitori al voltant d’aquests focus turístic. La magnitud 
del conseqüent interès econòmic que aquest fet propicia provoca una distorsió en el valor 
natural i paisatgístic al litoral en una població generalment retirada. 
Seguint en la línia anterior, la saturació per infraestructures al litoral inicia un procés 
de diferenciació respecte a la tendència que s’havia seguit fins a aquest punt, la influència de 
la línia del tren i de la carretera N-II progressivament va perdent intensitat, desviant-se cap a 
l’interior. 
D’aquesta manera, s’identifica una segmentació de diferents perfils de població i 
usuaris que difereixen en els seus interessos, creant una unitat territorial molts dispersa i amb 
unes separacions molt abruptes creant forts contrastos. Finalment, prenent com a requisit 
principal una cohesió territorial, la línia estratègica a seguir és: 
 Fortificar la xarxa de transport públic intermunicipal focalitzat en els municipis que 
actuen de ciutat-dormitori. 
 Reconversió i unificació de l’oferta turística a uns estàndards de qualitat que 
s’equiparin al model establert del sector de segones residències. 
 Recuperació de la identitat pròpia de municipis que es troben amenaçats per una alta 
influència de visitants esporàdics d’àmbit internacional. 
 Aprofitament de l’alt percentatge de sòl urbanitzable en la redefinició d’un àmbit 
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7.10. ALINEACIÓ DE PROPOSTES I REQUISITS AMB EL PLANEJAMENT VIGENT 
  
En el següent apartat s’establirà la relació de les propostes i requisits que s’han conclòs 
prèviament amb l’actual planificació territorial que es preveu a la comarca.  
 A gran escala, es troben diverses actuacions en l’àmbit de mobilitat en el planejament 
territorial. Per una banda, en la xarxa ferroviària, es fan esforços per a ampliar la capacitat de 
la línia entre Badalona i Mataró amb una clara intenció de potenciar el transport públic a la 
primera corona metropolitana i realitzar una descàrrega en l’ús del vehicle privat. Tot hi ser 
positiu per als municipis litorals, aquesta mesura no ajuda en sí a resoldre l’alt grau 
d’utilització del transport privat a l’interior. Pel que, aquesta actuació queda parcialment 
complementada amb la implementació de nous aparcament Park&Ride a les estacions de tren 
i planificació en relació a la mobilitat sostenible amb l’oferta de serveis comunitaris de 
bicicletes a les estacions ferroviàries. Això evitaria el transport de la bicicleta amb el ferrocarril, 
la qual ocupa un espai que en hora punta es necessita optimitzar per a les persones. Per d’altra 
banda, seguint amb la línia ferroviària, al Maresme Central, es veu afectat per la proposta de la 
Línia Orbital Ferroviària, Figura 40, contemplada al Pla Territorial Metropolità de Barcelona, al 
Pla Director d’Infraestructures (2011-2020) i al Pla d’Infraestructures del Transport de 
Catalunya (2006-2026), amb la intenció d’unir la capital de la comarca amb la segona corona 
metropolitana tot evitant el pas per Barcelona. Aquesta actuació traça una continuïtat en 
l’extensió de la corona metropolitana i descongestiona, en part, l’alt percentatge d’ús en 
transport privat.  Altres actuacions que s’hi sumen són la creació de Xarxes d’aparcament 
segurs de bicicletes a Mataró, carrils bicis interurbans i ampliació d’aparcaments de dissuasió a 
algunes estacions de tren. Finalment, a l’últim tram, a l’Alt Maresme es considera el 
desdoblament de la via de tren entre Arenys de Mar i Blanes, contemplat  al Pla Territorial 
Metropolità de Barcelona, al Pla Director d’Infraestructures (2011-2020) i al Pla 
d’Infraestructures del Transport de Catalunya (2006-2026), que si bé, no està lligat a una 
descompressió en l’ús del vehicle privat, és més orientada a fortificar la xarxa de transport 
públic intermunicipal amb una bona infraestructura orientada al creixement sostenible dels 
municipis. El Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona contempla, a 
més, carrils bicis interurbans entre les poblacions litorals i xarxes d’aparcaments segurs de 
bicicletes, una alternativa de transport que s’ajusta al model de redefinició d’un àmbit 
territorial més sostenible aprofitant una zona amb un grau d’urbanització moderat. 
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Figura 40. En verd, proposta de la Línia Orbital Ferroviària 
Font: Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (2006-2026) 
 En quant a la mobilitat en transport públic al Maresme, s’ha detectat una greu manca 
en la planificació, actualment no existeix una xarxa de servei transport públic totalment 
integrat i es presenta sense una visió de conjunt formada per una suma d’iniciatives puntals 
per part de municipis. Aquest fet suposa una greu descoordinació intermunicipal que no 
permet una ordenació i cohesió territorial que alineí els interessos generals.  
Altres propostes més ambicioses que afectarien a la totalitat de la comarca, serien el 
trasllat de la via ferroviària a l’interior, Figura 41, pel Pla d’Infraestructures del Transport de 
Catalunya (2006-2026). Aquesta variant permetria donar centralitat a les estacions de tren i 
eliminaria la barrera que actualment suposa el ferrocarril respecte a l’accés al mar. Aquesta 
Figura 41. En blau, proposta de trasllat de la via ferroviària a l'interior 
Font: Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (2006-2026) 
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actuació ha estat debatuda en nombroses ocasions i, tot i alliberar una bona part de la pressió 
urbanística a la costa que tants problemes genera, suposa unes reestructuracions a tant gran 
escala que permeten que altres actuacions de caire més puntual liderin les millores. Tot hi 
això, a mig-llarg termini és una solució que s’hauria d’anar considerant i implementant amb 
moderació de manera que hi pogués haver-hi una adaptació en visió 360º, en totes les parts 
implicades. 
En qüestió de vies d’alta capacitat, la plataforma Bus-VAO des de Sant Adrià del Besòs 
i fins a Mataró, Figura 42, estudiat pel Pla Territorial Metropolità de Barcelona i el Pla 
d’Infraestructures del Transport de Catalunya (2006-2026), es complementa amb la 
implementació de programes de Car-sharing, que es basen en potenciar l’optimització de 
viatges en cotxe cap a la capital. Aquesta mesura, però, només es contempla en ciutats que 
superen els 50.000 habitants, pel que Mataró, és l’única que s’adapta a aquest perfil. D’altra 
banda, de forma paral·lela a l’autopista C-32 i amb intenció d’evitar peatges de l’autopista C-
32, a més de crear una alternativa a la carretera N-II,  al Pla Territorial Metropolità de 
Barcelona i al Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (2006-2026), es proposa una 
via distribuïdora des de Montgat fins a Calella, en la que es permetria substituir alguns trams 
per una actuació sobre l’autopista. 
 
Figura 42. En blau, proposta de la plataforma Bus-VAO 
Font: Pla Territorial Metropolità de Barcelona 
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Totes aquestes propostes cobren sentit quan s’estudien en conjunt i acompanyades 
dels requeriments que han sorgit de les estratègies abans detallades. D’aquesta manera,  la 
planificació territorial no només pretén cobrir les necessitats de connectar la comarca amb la 
metròpolis, sinó també, de permetre la mobilitat intermunicipal. A més, les alternatives 
sostenibles prenen un rol molt important en aquest territori tan congestionat de manera que, 
permet descomprimir la càrrega urbanística en tant que, fomenta un territori encarat al 
desenvolupament. 
En quant a l’alliberació del front marítim, són les petites actuacions les que de 
moment assumeixen la càrrega de millorar la franja costanera. Tot hi que la solució definitiva 
es presenta en el desplaçament dels separadors territorials, la carretera N-II i la via 
ferroviària, s’ha d’anar planificant amb una vocació de millora i adaptació constant en la 
situació actual fins que es compleixin tots els requisits que permetin dur a terme alguna 
actuació de grans magnituds i amb una clara orientació a transformar el front litoral en una 
línia contínua a través d’un passeig marítim integrat en el paisatge. 
En l’aspecte turístic, concentrat bàsicament a l’Alt Maresme, inevitablement s’ha 
d’afrontar el repte de la sostenibilitat. Tal i com apunta l’Informe del Sector Turístic (2009), el 
turisme al Maresme presenta perspectives de futur estanques tot i mantenir una posició de 
lideratge De fet, quantitativament ha arribat als seus límits pel que s’hauria d’apostar per la 
qualitat mitjançant la implementació d’estratègies de canvi en el model de gestió urbanística 
cap a un model diversificat, desestacionalitzat i que doni l’èmfasi a la qualitat del producte i 
la seva integració en el territori, l’economia i la cultura. Pel que, juntament amb la protecció 
del litoral i preservació d’espais de gran valor natural, la tendència futura desitjable passa per 
la qualitat per sobre de la quantitat intentant mantenint el sostre actual, sempre hi quan no en 
sigui possible la reducció. 
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CAPÍTOL 8 CONCLUSIONS 
 
Aquesta tesina es basa en una caracterització territorial orientada a la façana litoral del 
Maresme per a definir una estratègia alineada amb el planejament vigent i amb ferma idea de 
resoldre la transició del corredor. A mode de resum, es comentaran breument els segments 
obtinguts i les propostes que pretenen pal·liar l’estat actual. 
 La primera corona metropolitana de Barcelona, al Baix Maresme, es caracteritza per 
una saturació urbanística de les ciutats-dormitori amb una concentració elevada de població 
activa que genera una forta pressió en quant a mobilitat en transport privat. Per això, la línia 
estratègica proposada passa per una millora en el transport públic i una major integració 
d’alternatives més sostenibles, acompanyada de una major protecció del valor natural del 
front marítim i d’un traçat continu que incrementi el valor paisatgístic i l’ordenació del litoral. 
El Maresme Central, es basa en una fragmentació de la població amb uns gradients poc 
estructurats i focus d’intensitat dispersos en un territori lluny de caracteritzar-se com a 
homogeni. En aquest cas, tot hi ser complicada la definició d’unes estratègies comunes que 
s’adaptin a tots els entorns, s’opta per la proposta d’aprofitar l’alt percentatge de sòl 
urbanitzable per a dotacions d’infraestructures orientades a un creixement futur sostenible i, 
sobretot, en matèria d’alternatives de mobilitat. A la vegada, que es preservi l’alt valor 
paisatgístic dels entorns poc urbanitzats  i s’homogeneïtzi l’ordenació urbana del front litoral. 
Finalment, a l’Alt Maresme es presenta un impacte turístic produït per una oferta 
hotelera sobredimensionada i madura, tirant a vella, i en paral·lel un intens percentatge de 
segones residències, en un entorn de població també amb alt índex de jubilats i nivells 
adquisitius moderats. Amb l’objectiu de fomentar una cohesió territorial, es proposa una xarxa 
de transport públic intermunicipal amb més presència sobretot aprofitant l’alt percentatge de 
sòl urbanitzable. D’altra banda, es prioritza la reconversió d’una oferta turística a un model 
diversificat, desestacionalitzat i basat en la qualitat, més que en la quantitat, donant èmfasi a 
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